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Editorial 


W DONDE están los héroes? | | 
Se produce con frecuencia un espejismo que nos induce a identificar al 
hombre con la máquina de tal forma que se asocia a los mejores hom- 
bres con las máquinas más modernas y eficaces. Este espejismo es peligroso 
Cuando nos sirve de coartada para hacer coincidir nuestro deseo o nuestro 
capricho con el bien del servicio. “Yo que soy el mejor debo volar el mejor avión” 
o “Yo que vuelo el avión mejor, soy el mejor”. 

¿Quién es el mejor?. Hace varios siglos nos lo dijo Calderón: “Aquí, la más 
principal hazaña es obedecer”. Todos hemos leído este verso muchas veces pero 
¿lo vivimos?. ¿Vivimos el artículo ciento treinta y tres de las Reales Ordenanzas? 
Dice así: “Subordinará siempre el objeto inmediato de su combate a la finalidad 
general de las operaciones sin caer en la vana satisfacción de un éxito personal 
estéril o no proporcionado a su coste”. Si sustituimos la palabra “combate” por la 
palabra “acción” la eracnanes nos servirá también para tiempo de paz, es decir 
para siempre. 

Es humano que ante un anuncio de vacantes se caiga en la tentación de solici- 

. tar la que mejor satisface los anhelos de cada uno pero no es disculpable el sen- 

+ timiento de frustración, la reacción negativa que a veces se produce al no ser 
elegido. No es disculpable. anteponer la vana satisfacción de un éxito personal a 
la finalidad general”. | 

¿Dónde están los héroes? ¿Dónde estaban los héroes de la Fuerza Aérea 

Argentina durante la guerra de las Malvinas? Pudieron estar en todas partes pero 
- donde no cabe duda que estaban era tripulando los Pucará, los aviones más 
- modestos de cuantos intervinieron en la guerra. Combatir en condiciones de infe- 
rioridad con respecto al enemigo es una de las exigencias del heroismo. El artí- 
culo ciento treinta y cinco de las Reales Ordenanzas, en su párrafo segundo, no 
deja lugar a. dudas: “La inferioridad de medios y el hecho de ser el primero en: 
acudir al lugar de mayor riesgo calificarán el mérito de la acción”. 
¿El avión más rápido, mejor equipado eS con mayor potencia de fuego es el 
lugar de mayor riesgo? ( 
La única heroicidad. perdurable es al bien el trabajo de cada día en el 
puestó para el que hayamos sido designados.. El uniforme militar no es un manto 
de gloria, es un hábito de servicio. Á didas la gloria se les da por añadidura. MW 


M 
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NUEVO PROGRAMA DE PRUEBA 
DE SATELITES ESPACIALES PARA 
NCT. El National Centre of Tribo- 
logy (NCT), en su European Space 
Tribology (ESTL) está desarrollando 
un extensivo programa de pruebas 
de nuevos mecanismos, dentro de 
los programas de los satélites de 
comunicaciones INMARSAT 2 y 
Olympus, que están siendo cons- 
truidos por la British Aerospace 
en Stevenage. El ESTL, provee a la 
industria aeroespacial europea de 
un equipo de pruebas especializa- 
das, especificamente diseñado para 
cumplimentar las necesidades de 
dicha industria. ESTL es el respon- 
sable de la lubricación, montaje, 
prueba y cualificación de los meca- 
nismos utilizados para girar los pa- 
neles solares (solar array drive mecha- 
nism, O SADM). Un nuevo SADM ha 
sido desarrollado para el INMAR- 


SAT 2, utilizando cojinetes de bolas 


de contacto angular, especialmente 
diseñados para soportar las vibra- 
ciones del lanzamiento sin necesitar 
un mecanismo exterior de protec- 
ción. El eje del SADM está girado 
por un mini motor y una caja de 
engranajes de dos escalones. Debi- 
do a la proximidad de las escobillas 
eléctricas, los cojinetes y los engra- 
najes deben lubricarse con un mate- 
rial sólido de plomo plateado, me- 
diante un proceso de cualificación 
espacial desarrollado por ESTL. Es 
la primera vez que se utiliza este 





material para lubricar secciones tan 
pequeñas, habiéndose hecho un alo- 
jamiento especial para ello. 

La vida y las cualidades de este 
lubricante para engranajes y cojine- 
tes han sido estudiadas en el ESTL, 
mediante un programa acelerado de 
pruebas. | 

El primero de estos satélites INMAR- 
SAT 2, de una serie de nueve, será 
lanzado mediante el ARIANE, en 
1988. 


El Olympo, es un satélite de ESA 
de comunicaciones múltiples. De los 
dos que se están construyendo, el 
lanzamiento del primero tendrá lugar 
también en 1988. Cada uno de estos 
satélites tiene cinco antenas orien- 
tables mediante un mecanismo ade- 
cuado llamado APM (Antennae Poin- 
ting Mechanism), que permite que la 
antena esté correctamente desple- 
gada para transmitir la información 
a su punto de destino elegido. 





LANZAMIENTO DEL PROGRAMA 
DE OCEANOGRAFIA ESPACIAL 
TOPEX/POSEIDON. El programa 
francoamericano de oceanografía es- 
pacial Topex/Poseidon acaba de 
arrancar. Este primer programa inte- 
resa disciplinas tan diversas como 
son: el estudio de la ¡onosfera, la 
física y la mecánica de fluidos, la 
física del globo y la climatología. El 
Centro Nacional de Estudios Espa- 
ciales (CNES) ha sido autorizado 
oficialmente a invertir 750 millones 


de francos en este programa que 


merced a un satélite americano, en 
el que se embarcarán equipos fran- 
ceses, permitirá levantar la cartogra- 
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fía de la superficie de los océanos y 
estudiar el clima giobal del planeta. 
En principio, el satélite Topex/Po- 
seidon será lanzado en los primeros 
meses de 1891, mediante una lanza- 





El “Hermes” en la pantalla del ordenador 
que lo diseña. 


dera Ariane 4. Desde él se podrá 
observar el 90% de la superficie : 
oceánica de la tierra. Este satélite 
permitirá determinar con precisión 
la circulación oceánica global que 
es el elemento clave para compren- 
der los mecanismos que rigen el 
clima del globo y sus variaciones. 
Los norteamericanos, por su parte, 
invertirán 2,5 miles de millones de 
francos para la construcción del 
satélite y mantener los tres primeros 
años de utilización en órbita, mien- 
tras que los franceses costearán el 
lanzamiento. En Francia más de un 
centenar de investigadores, de los 
laboratorios del Centro Nacional de 
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la Investigación Científica (CNRS), 
del IFREMER, del Instituto Francés 
del Petróleo (IFP), y de varias uni- 
versidades (París, Brest, Toulouse, 
Grenoble, Grasse, Lannion), trabaja- 


rán sobre los datos suministrados -. 


por el Topex/Poseidon. 





PELICULAS ESPECIALES PARA 
LOS COSMONAUTAS. Según los 
- científicos y cosmonautas, cada nave 
“espacial ha de tener en el vuelo cor- 
- tas películas sonorizadas en colores 
que hagan recordar a la tripulación 


la Tierra. El pintor moscovita Lev 


|: Melnikov ha rodado cuatro películas 
musicales en colores con distinto 
Impulso emocional: desde el tranqui- 
- Jizante hasta el excitante. Estas pelí- 


- culas traen a la memoria imágenes. 


Olvidadas. 
Los psicólogos llegaron a la con- 
clusión de que en la Tierra existen 


muchas profesiones que, aunque sea 


por breve tiempo, aislan al hombre 


del mundo circundante, lo cual debe 
ser compensado. Á los submarinis- 





tas, espeleólogos, controladores del. 
metro y las centrales eléctricas se 
les deben prescribir tales películas a 
modo de medicamentos. 





DESARROLLO DEL SATELITE OCEO- 
NOGRAFICO ERS-1. El programa 
prosigue dentro de los plazos pre- 
vistos. El modelo mecánico de la 
plataforma ha pasado con éxito las 
pruebas de recepción y ha sido lle- 
vado al CNES como coordinador de 
la fabricación de este satélite. Allí se 
le introducirán las modificaciones 
pertinentes. La construcción y los 
ensayos de los modelos de desarro- 
Mo. y de identificación de los subsis- 
temas continúan satisfactoriamente. 
Un grupo de trabajo de 50 personas 
está fijando las líneas directrices 


para la validación y la calibración 
geofísicas de los instrumentos de 
| medida de los vientos y de las olas. 
Un grupo asesor de las operacio- 
nes ERS-1, ha sido constituido para 





estudiar las exigencias y las priori- 


dades que deben ser tenidas en 


cuenta en una primera versión de un 
plano de operaciones de la misión 
ERS-1. Se está realizando una oferta 
de participación en este programa 
para llevar a cabo investigaciones 
científicas y demostraciones de apli- 
cación y de asistencia para la vali- 
dación de los datos geofísicos. 





DATOS SOBRE EL ULTIMO VUELO 


EN EL QUE PERECIO EL PRIMER 


COSMONAUTA YURI GAGARIN. El 
diario “Pravda” informó reciente- 
mente.sobre. el accidente aéreo en 


que el 27 de marzo de 1968 perecie- 


ron Yuri Gagarin, primer cosmo- 
nauta del mundo, y el piloto e ins- 
tructor Vladimir Serioguin. 

Según “Pravda”, se trataba de un 
sencillo vuelo. de entrenamiento en 
el avión de caza MIG-15. Faltaba 
poco para regresar y el avión volaba 
entre dos capas de nubes. Al dar 
parte de haber' cumplido el pro- 
grama de ejercicios en la zona dada 
y, al recibir el permiso de regresar, 
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Gagarin pasó a efectuar el viraje. 
Normalmente, semejante maniobra 
va acompañada de un aumento del 
factor de carga. 

Según especialistas, cuando el: 
avión se aproximaba a la frontera 
superior de la capa baja, a la altura 
de 1.500 m. ocurrió algo inesperado, 
después de entrar el aparato en 
picado casi vertical. 

Se analizan las tres causas más 


-propables. Hubiera podido ser un 


obstáculo aparecido inesperadamen- 
te bien otro avión o una sonda. 
Aunque no hubo choque, el caza 
hubiera podido emprender una ma- 
niobra-relámpago y luego provocar 
su caída. Otra probabilidad es que 
el MIG hubiera atravesado los vórti- 
ces de la estela de un avión que 
pasó anteriormente. 

Los pilotos no se desconcertaron 
ante la difícil situación e hicieron: 
todo lo posible por salvarse. Aun 
sufriendo enorme carga de 10 a 11 q, 
durante algunos segundos Gagarin 
y Serioguin obraron coordinadamen- 
te para salvar el avión, pero les fal- 
taron 250 ó 300 metros de altura, es 
decir, dos segundos de vuelo. M 


A A A A 
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Estación de seguimiento de Cebreros (Avila). 


I JORNADA INFORMATIVA DE PERIO- 


DISMO CIENTIFICO EN EL INTA. 


El 3 de Junio pasado el Instituto 


nacional de Técnica . Aeroespacial 


Esteban Terradas convocó :a los 


. periodistas de la especialidad, para - 


tener con ellos la | Jornada Informa- 
tiva de Periodismo Científico. La 
organización corrió a cargo del 
INTA y de la Asociación Española 
de Periodismo Cientifico. 


El Presidente del INTA, General. 


José A. de Andrés Jiménez, Director 
General de. la DGAM (Dirección 
Genera: de Armamento y Material) 


del Ministerio de Defensa y el Presi- 


878 


dente de la Asociación Española de 
Periodismo Científico D.' Manuel 
Calvo Hernando, dieron la bienve- 
nida a los asistentes a la Jornada. 
A .continuación estas dos persona- 
lidades hicieron unas breves exposi- 
ciones. El primero explicó la nueva 
política de Investigación en España 
de acuerdo con la Ley 13/86 de 14 


de Abril de 1986, por la que se 
encomienda a una Comisión Inter- 


ministerial de Ciencia y Tecnología 


la programación de las actividades 


de investigación de los organismos 
dependientes de la Administración 


-del Espacio, mediante el Plan Nacio- ' 


nal de Investigación Científica y 
Desarrollo Tecnológico. Los seis 
Organismos Públicos de Investiga- 
ción que se citan en la Ley son: . 

Instituto Nacional de Técnica Aero- 
espacial. | 

Consejo Superior de Investigacio- 
nes Científicas. 

Centro de Investigaciones Energé- 
ticas, Medioambientales y Tecnoló- 
gicas. 

Instituto Geológico y Minero de 
España. 

Instituto Español de Oceanografía. 

Instituto Nacional de Investigacio- 
nes Agrarias. 

Estos organismos se regirán por 
un: marco común, lo que permitirá 
una mejor coordinación. 

El Sr. Calvo explicó lo que signifi- 
caba para su Asociación esta | Jor- 
nada de Periodismo Científico orga- 
nizada por el INTA, jornada que casi 
viene a coincidir con su primer 
centenario. 

El Secretario General del INTA D. 
Pedro Pérez del Notario, hizo una 
brillante exposición sobre la funda- 
ción y la evolución del INTA. Evocó 
las figuras que hicieron posible la 
fundación del Instituto, destacando 
la figura de D. Esteban Terradas, 
primer Presidente de su Patronato, 


que tuvo la habilidad de conectar 


correctamente la Ciencia con las 
necesidades reales, marcando un 
camino para el Instituto, que se 
pueden resumir en: 


— Investigar en áreas concretas de 
interés español. 
— Disponer de medios de ensayos 
para apoyar a la industria nacional. 
— Realizar determinados servicios 
técnicos para la Administración. 
Actualmente estos tres puntos bási- 
cos siguen en vigor. El apoyo del 
INTA a ta Industria Nacional ha 
sido extraordinario, aunque quizá 


algunas veces no ha sido debida- 


mente reconocido. 





Base de Arenosillo (Huelva). 
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Departamento de Aviónica y Electrónica 
del INTA en Torrejón. Laboratorio de Ante- 


- - nas, Cámara Anecoica. 


El Director General del INTA, 


Coronel de Ingenieros Aeronáticos 


D. Manuel Bautista Aranda, expuso 


lo. que es actualmente el INTA, y a. 


donde va. Dió úna serie de datos 


que por sí solos indican la impor- 


tancia del INTA. Hizó mucho hinca- 
pié en las actuales' colaboraciones 
espaciales con NASA (la agencia 
espacial de USA) y con la Agencia 
Espacial Europea (ESA). Asimismo 
el INTA está cooperando con el 
- DFVLR, su homólogo en Alemania 


Federal. Muy interesante para el man- . 


tenimiento de los aviones es el pro- 


grama PAESA (Programa de análisis. 


espectrométrico de aceites), que con- 


. trola unos 2.500 motores del Ejército | 


del Aire. o 
Al final de estas exposiciones se 
proyectó un audiovisual muy intere- 


_Sante. sobre todas las instalaciones. 


del INTA, no solamente en Torrejón, 


- piloto. 








sino en-Robledo de Chavela, Fres- 
nedillas, Cebreros y Villafranca 
donde existen unas antenas de comu- 
nicaciones y exploración del Espa- 
cio, y asimismo en El Arenosillo 


_ donde existe una base de lanza- 
miento de misiles y cohetes. 


Al acabar estas exposiciones se 
procedió a visitar las principales ins- 


talaciones de Torrejón. Se empezó. 


con el Túnel Arodinámico, que aun- 
que proyectado en 1942, sigue toda- 


- vía en servicio, habiéndose probado 


en él todos los aviones de fabrica- 
ción nacional, así como obras de 
Ingeniería Civil, entre ellas la Cruz 
del Valle de los Caídos, la barquilla 
del puente colgante de la ría de Bil- 


- bao, y la cubierta de un estadio uni- 
versitario. Asimismo se han'reali- 


zado ensayos de antenas, haliostatos 
y molinos. eólicos. Muy curioso es 
hablar de unas pruebas que se han 


realizado con motocicletas de com- . 
incluso “montadas por «su. 


petición, 





Departamento de Aerodinámica. Ensayo en 
aa «> túnel de una moto. 


Muy interesante también fue la visita 
a la cámara anecoica, actualmente 
la. mayor del mundo, donde funda- 
mentalmente se prueban antenas de 
satélites, simulando el efecto de tie- 


| rra, y también el vacío cósmico. 








Departamento de Sistemas de Armamento 
del INTA, en Torrejón. | 


El laboratorio de guiado, quizá el 
más moderno del INTA fue muy 
ampliamente visitado, siguiendo los 
asistentes con gran interés las expli- 
caciones sobre su funcionamiento. 

Se prosiguió la visita en varios 
laboratorios de ensayos de equipos 
y materiales, donde se pudo apre- -. 
ciar la ingente cantidad de elemen- 
tos de investigación de que dispone 
el INTA, y que desgraciadamente 
muchas veces son infrautilizados, ya 
que muchas. industrias y empresas 
nacionales civiles no las utilizan, a 
pesar de que con ello se ocasiona 
un perjuicio para ellas y para los 
materiales que fabrican o que explo- 
tan. Esperemos que con la nueva 
orientación, de la que nos habló el 


“General de Andrés, esta situación 


cambie radicalmente. 

Al acabar las visitas, todos los 
asistentes se reunieron a comer con 
los directivos del Instituto, y durante 
la comida y a continuación hubo un 
muy interesante coloquio, en el que 


sobretodo se expresó la inquietud 


de los asistentes sobre la exiguidad 
de los presupuestos dedicados a: la 
Investigación. 

La asistencia de periodistas tue 
muy grande, tanto de la Prensa Dia- 
ría como de Revistas especializadas 
y de Radio y T.V. 


NUEVA VERSION DEL AIRBUS A 
300. En el pasado mes de marzo em- 
. pezó a llegar a la cadena de montaje 
final la nueva versión con radio de 

acción ampliado del birreactor ma- 
yor del mundo. El primer vuelo está 

: previsto para el próximo noviembre 
- y se espera conseguir las certifica- 
- ciones europea y americana para 


febrero y marzo de 1988 respecti-. 


vamente, después del programa de 
ensayos de:unas 30 horas de vuelo. | 
La primera entrega a American 


- Airlines, que ha hecho un pedido de | 


+= ¿N 


-25 aparatos, tendrá lugar en abril de 
1988. En Europa la primera compa- . 
ía que utilizará el A 300-600, es la 


, 


Lufthansa. | 
La. nueva versión, denominada A 


300-600 .R, puede llevar el mismo 


número de pasajeros que el A 300- 
600,: pero aumenta su radio de 


acción de 6.800 kms. hasta: 7.800, en 
.la versión standard y 8.000 en. una 


versión opcional. 


| Este aumento se.consigue median- 


te un depósito de compensación en 
el plano horizontal que le permite 
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un ahorro de combustible, y tam- 
bién gracias a su peso de despegue 
que. ha sido aumentada. El A 300- 
600 R estará dotado de reactores 
General Electric CF6-80C2 o del ' 


- Pratt and Whitney PW 4.000, con un. 


empuje superior al de los que equi- 
pan al A 300-600. El desarrollo del 
programa de este nuevo avión es un 


nuevo ejemplo de la política de Air- 


bus Industrie de mejorar constante- 
mente sus productos. En esta polí- 


tica participa muy activamente Espa- 


ña através de CASA NM 
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NECROLOGICA 


Don Julio Salvador y 
_ Díaz Benjumea 


1 pasado día 27 de junio, del año en curso, se publicaba en algún 

medio de comunicación social escrito, una escueta nota necrológica 
sobre el fallecimiento, el día anterior, en el Hospital del Aire del 
Teniente General don Julio Salvador y Díaz Benjumea. Así, casi de punti- 
llas, silenciosamente, se despedía de este mundo, a los 77 años, quien 
fue Ministro del Aire y uno de los grandes ases de la aviación española. 


I hubiera que realtar el rasgo 

más significativo de la figura 

de don Julio Salvador sería 
sin menor duda el calificativo de 
volador. De volador pero dentro de 
la modalidad de caza. Desde sus 
inicios en la aviación militar en 
1929 (al año siguiente de ser pro- 
movido a teniente de Infantería) 
cuando realizó el curso de Observa- 
dor y seguidamente el de piloto 
militar en la Escuela de Albacete, ya 
se especializó inmediatamente en la 
caza, de la que muy pronto se reveló 
como un consumado especialista y 
que solamente abandonaría —con 
gran dolor de su corazón— por exi- 
gencias profesionales. 

Tuvo don Julio la oportunidad de 
formar parte de la aviación de ante- 
guerra, forjándose en aquella solera 
que tantos magníficos aviadores 
proporcionó. Pero al mismo tiempo 





El entonces capitán Julio Salvador cuando 
formaba parte de la “Patrulla Azul”. 
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tuvo el privilegio de ser uno de los 
precursores de la moderna aviación 
de reacción en el Ejército del Aire, 
no dudando acudir a los correspon- 
dientes cursos. para poderse mante- 
ner en la línea avanzada de nuestra 
aviación. 

Al constituirse, al comienzo de la 
guerra civil, la “Patrulla Azul”, man- 
dada por García Morato y con Ber- 
múdez de Castro y Julio Salvador 
como compañeros, surgió un em- 
blema compuesto por un “halcón”, 
una “avutarda” y un “mirlo”. El 
emblema nació sin lema y por azar 
se le impuso aquel tan taurino de 
“suerte, vista y al toro” que tanta 
simihitud tenía con la caza. 

Durante la guerra tuvo una des- 
tacadísima actuación, obteniendo 
23 derribos en combate aéreo —el 
segundo después de García Morato 
con 40 derribos— realizó 567 servi- 
cios de guerra, la mayoría pilotando 
un Fiat CR.32 y mandó la escuadri- 
lla 1-E-3 hasta ser derríbado en el 
frente del Ebro el 3 de octubre de 
1938, permaneciendo prisionero 
hasta el 23 de enero de 1939, fecha 
de la ocupación de Barcelona por 
las tropas de Franco. Su actuación 
fue recompensada con el ascenso 
por méritos de guerra y con la 
Medalla Militar Individual. 

Al finalizar la contienda fue des- 
tinado al 22 Regimiento, en el Aero- 
dromo Militar de Tablada y poste- 
riormente nombrado jefe de la 
Escuela de Caza, inicialmente en 
Reus y poco después en Morón. Su 
paso por la Escuela de Caza consti- 
tuyó un momento cumbre en su 
carrera, en ella se manifestó toda su 
personalidad de aviador de caza y 
de Jefe con carisma, que se grabó 
fuertemente en el corazón y en el 
recuerdo imperecedero de toda una 
generación de cazadores que se 
formó a la luz de su experiencia y 
bajo su dirección. Permaneció como 





jefe de la Escuela de Caza hasta su 
disolución en 1953, ausentándose 
de ella sólo durante el intervalo de 
febrero a noviembre de 1942 en que 
formó parte, como Inspector, de la 
22% Escuadrilla Expedicionaria a 
Rusia. 


Posteriormente, fue a la Embajada 
de España en Washington, y al 
cesar en este cargo desempeñó el de 
Director de la Academia General del 
Aire, precisamente en el. periodo en 
que el Rey Don Juan Carlos, enton- 
ces Príncipe de España, cursó sus 
estudios en ese Centro. Ascendido a 
General de Brigada fue nombrado 
Jefe del Estado Mayor de la Región 
Aérea del Estrecho, para pasar más 
tarde a Jefe de Fuerzas Aéreas del 
Mando de la Defensa Aérea. Con el 
empleo de general de división fue 
designado Segundo Jefe del Alto 
Estado Mayor y el 29 de octubre de 





El general de división Julio Salvador cuando 
fue nombrado ministro del Aire. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Septiembre 1987 


A A PS 


cen DN 


AN 


A doi W 


Mi 


pis 
ANA 
EEN 
LOS E sn OCÓN 
NORIA At Y E d Aa NOAAS ON a J , DAA Y 
A : A, 4 . , y : , AS 
INS do : . Es mo de 
: 





Llegada a los Llanos de los primeros Mirage F-1. El general Julio Salvador, Jete de Fuerzas Aéreas del Mando de la Defensa Aérea, saluda a 
los pilotos a su llegada. 


1969 nombrado ministro del Aire, 
ascendió a teniente general el 21 de 
marzo de 1970 y permaneció en el 
cargo de ministro del Aire hata el 3 
de enero de 1974. 


El 5 de abril de 1972, en un acto 
celebrado en el Aerodromo Militar 
de Tablada, como homenaje al lau- 
reado general Carlos Martínez Vara 
de Rey, SAR. el Principe de España 
impuso al teniente general don 
Julio Salvador y Díaz Benjumea la 
Medalla Aérea, como reconocimiento 
a la labor aeronáutica de toda una 
vida. 


Ya en la situación de reserva, ale- 
jado de la actividad militar y aero- 
náutica, ha muerto el último ex- 
ministro del Aire, as de la aviación 
militar española, gran caballero y 
maestro de varias generaciones de 
aviadores españoles. Con él desapa- 
rece un trozo vivo de la historia de 
nuestro Ejército del Aire, que con su 
esfuerzo y empeño contribuyó a for- 


Otro momento de la recepción de los F-1 en Albacete. jar. Descanse en paz. M E 
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Las Armas Nucleares 


de Teatro: 
El drama de nunca acabar 


RAFAEL Luis BARDAJI, 





Miembro del Instituto de Estudios Estratégicos CESEDEN, 
del Instituto de Estudios Estratégicos de Londres 


y del Centro de Estudios Ortega y Gasset, 





principios de junio de este 
A año los ministros de Asuntos 

Exteriores de los países 
miembros de la OTAN anunciaban 
tras la reunión del Consejo Atlán- 
tico celebrada en Reikiavik que 
“apoyaban una eliminación verifi- 
cable y global de todos los misiles de 
corto alcance americanos y soviéti- 
cos comprendidos entre los 500 y 
1.000 km. de alcance (SRINF) como 
parte integral de un acuerdo sobre 
las fuerzas nucleares de alcance 
intermedio (INF)”. 

Al comunicado de compromiso se 
había llegado tras dos meses llenos 
de tensiones, crispaciones y dispu- 
tas entre los aliados europeos y nor- 
teamericanos acerca de las virtudes 
de un tratado de limitación de los 
misiles americanos instalados en 
suelo del Viejo Continente. Desde 
que Gorbachov hizo pública el 23 de 
febrero su aceptación de la llamada 
“opción cero” lanzada en 1981 por 
el presidente Ronald Reagan, los 
aliados europeos comenzaron a 
manifestar serias preocupaciones 
por el mantenimiento de la disua- 
sión nuclear americana sobre la 
vieja Europa, sobre la disuasión 
extendida. Cuando un mes más 
tarde el lider soviético volvió a coger 
de sorpresa a la OTAN preconizando 
la eliminación de los misiles de 
corto alcance y proponiendo conver- 
saciones sobre los tácticos, los 
europeos vieron revivir el fantasma 
de- la desnuclearización del conti- 
nente y los miedos a un conflicto 
convencional (Véase "La encrucijada 
de la “opción cero” en el número 
557 de esta revista correspondiente 
al mes de mayo). 
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Los europeos han acabado acep- 
tando la inevitabilidad del acuerdo 
americano-soviético sobre las INF 
por diversas razones aunque no de 
muy buena gana. Por un lado, los 
gobernantes se enfrentan a una 
opinión pública no hace mucho fie- 
ramente movilizada contra el des- 
pliegue de dichos misiles y presu- 
miblemente en favor de su futura 
eliminación. Además, como suelen 
señalar los norteamericanos 
barriendo para su casa, la retirada 
de los Pershing II y misiles de cru- 
cero se hallaba ya prevista en la 
“doble decisión” adoptada por la 
OTAN en diciembre de 1979 por la 
que se acordaba la instalación a 
partir de 1983 de 464 misiles de 
crucero y 108 Pershing Il en cinco 
países europeos a la vez que se 
negociaba con la URSS la limitación 
y reducción de las fuerzas nucleares 
de teatro (hoy dichas de alcance 
intermedio o INF). 

Igualmente, los norteamericanos 
se han volcado en demostrar que la 
eliminación de los sistemas INF no 
supone ni mucho menos la “desnu- 
clearización” del Viejo Continente. 
La OTAN seguiría poseyendo más 
de 4.000 armas nucleares tácticas, 
cazabombarderos con capacidad 
nuclear, submarinos asignados a 
SACEUR más las fuerzas indepen- 
dientes de Francia y el Reino Unido. 
Sobre la vinculación de los EEUU 
con sus aliados, expertos, oficiales y 
políticos recuerdan el estrecho lazo 
que significan sus más de 300.000 
muchachos estacionados en Alema- 
nia y en otros países aliados así 
como intereses geoestratégicos de 
dificil si no imposible disolución. 


En cualquier caso, concluyen 
nuestros amigos americanos, la 
razón del despliegue de los euromi- 
siles no consistía en calmar los 
temores aliados sino hacer frente a 
una creciente amenaza soviética: su 
temible superioridad en misiles 
nucleares de teatro. Un acuerdo 
sobre INF no sólo reduce dicha 
amenaza al eliminar los SS-20, SS-4 
y SS-5 soviéticos, sino que resulta 
enormemente ventajoso para occi- 
dente ya que los soviéticos pierden 


- unas 1.200 cabezas frente a las 400 


que los aliados deben desprenderse. 


Así, los aliados han firmado su 
apoyo al plan americano, pero lo 
han hecho llenos de escepticismos, 
reticencias, cuando no disconformi- 
dades, como en el caso de la RFA 
cuyos líderes han expresado el te- 
mor a ver convertido su país en la 
única tierra a sufrir el empleo de las 
armas nucleares tácticas, misiles de 
muy corto alcance, artillería y minas. 
Es muy posible que la eliminación 
de las INF desplegadas en Europa 
en uno y otro bloque no conlleven 
ni la desnuclearización de la defensa 
aliada ni la desvinculación de los 
americanos, garantes últimos de la 
seguridad europea, pero ¿significa 
ello que el futuro acuerdo entre 
Washington y Moscú resulta verda- 
deramente beneficioso para la salud 
aliada”? 


El acuerdo sobre las INF y la OTAN: 
problemas políticos y 
complicaciones militares 


Indudablemente la valoración de 
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[| Paises NATO. 


Paises Pacto 
de Varsovia. 


Gran Bretaña: 
Cruise: 


96 desplegados. 
64 programados. 


Bélgica: 
Cruise: 


16 desplegados. 
32 programados. 


Alemania Federal: 


Pershing lis: 
Cruise: 


108 desplegados. 
16 desplegados. 
80 programados. 


Corto alcance INF: 

Pershing la: 72 desplegados. 
(Estados Unidos-Alemania 
federal, doble llave) 


2. $ 


España 


Océano Atlántico 


Mar Noruego 


Holanda: 


Cruise: 
O desplegados. 
48 programados. 


Suecia 


Francia - 


italia: 
Cruise: 


80 desplegados. 
32 programados. 


Y 


Túnez 





ar Bálticoy':: 


Unión Soviética: 


4 SS.20s: 270 desplegados, dE 

] adicionalmente 171 en Asia.| 
(88,45: 112 de 
¿4 Corto alcance INF: 

45S.125/22s: 54 + 

4SS. 235: 20 + 


a 


Checoslovaquia/ 
Alemania democrática: 


Corto alcance INF: 
$S.12s/225: 54 


Mar Negro 


Misiles INF de corto alcance y alcance intermedio desplegados en Europa. 


la desaparición en el lado occidental 
de los misiles de crucero y Pershing 
Il será muy diferente si su contri- 
bución a la defensa aliada se estima 
en términos políticos o militares. 
Aunque en ninguna de las dos 
perspectivas parecen encontrarse 
sustanciales beneficios y sí eviden- 
tes desventajas: hasta ahora la posi- 
bilidad de un acuerdo ha signifi- 
cado el aumento de las tensiones 
interaliadas y sin duda, su firma 
por los dos grandes conllevará 
cuando menos graves complicacio- 
nes militares para la OTAN. 

Los problemas políticos se han 
dejado sentir primeramente en los 
partidos consevadores ahora en el 
poder en casi toda Europa y para 
quienes el apoyo al plan americano 
encierra una contradicción insul- 
tante con su defendida afirmación 
de que la defensa de Europa paa 
por la modernización nuclear. La 
Administración Reagan le ha colo- 
cado en una situación incómoda 
ante su electorado reticente ante los 
temas de la defensa y altamente cri- 
tico ante los temas nucleares, sobre 


todo en el Reino Unido y la RFA. De - 


ahí que se culpe a los americanos. 


Pero por otra parte, las diferencias 
entre los propios europeos no han 
tardado en aparecer: los líderes ale- 
manes se han quejado de su espe- 


cial situación tras el acuerdo y han 


pretendido la solidaridad aliada en 
favor de una negociación de los 
misiles de corto alcance y muy corto 
alcance como condición a la reti- 
rada de las INF de largo alcance. 
Británicos e italianos, por ejemplo, 
ni han querido saber del tema, cir- 
cunscribiéndolo al estricto límite 
germano y, por consiguiente, acre- 
centando los malestares en el seno 
de la Alianza. Los franceses parecen 
haberse quedado solos en su re- 
chazo a la limitación de los misiles 
de alcance medio. Todos los demás 
miran con preocupación la inevita- 
ble necesidad de aumentar el gasto 
de defensa en fuerzas convenciona- 
les. 

Militarmente el hasta hace poco 
SACEUR, el general Rogers, lo ha 
dejado bien claro, con el acuerdo 
sobre INF, la OTAN pone en peligro 
la credibilidad de su disuasión al 
perder dos de sus elementos bási- 
cos: 1) la habilidad de golpear, con 
certitud objetivos en el terreno de la 
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URSS, y 2) un número de opciones 
nucleares que aseguraban la domi- 
nación en la escalada. 

Si se mira la batalla de los euro- 
misiles desde sus comienzos en 
1977, uno tiene que admitir que el 
sistema nuclear idóneo para cum- 
plir los requerimientos explicitados 
por el general Rogers, el misil Pers- 
hing H, ha sido y el es elemento 
nuclear de la OTAN más temido por 
los soviéticos que desde siempre 
intentaron que no se desplegara. Y 
no olvidemos que el miedo está en 
la base de una eficaz disuasión. 
Ahora bien, la estabilidad y la segu- 
ridad son cosas dinámicas que 
también dependen de lo que hace el 
otro. 


El acuerdo sobre las INF y la 
URSS: beneficios políticos y 
ventajas militares 


Al igual que el presidente nortea- 
mericano, el líder soviético, Mijail 
Gorbachov, tiene poderosos motivos 
para querer ahora la firma del 
acuerdo. Cara a su situación in- 
terna y la política de reforma que 
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LA NEGOCIACION PARA UN ACUERDO 






sos. “Backfire” justificánd: 
modernización. de- los anti 
















SA desplegados. en. Gre 
Bretaña y. los portaaviones. del. Medite- 
rráneo, los .SLBM.asignados:a la OTAN 


y las-fuerzas independientes de Franci 


de 
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y el Reino Unido, 













“Doble decisión” de la OTAN aprobada - |. pes E O 
por el Consejo de Ministros: 1) Desplie- | e 
gue de 464 misiles de crucero. instalados [ 
en tierra (GLCMs) y -108 Pershing Ni en | 
“cinco. países aliados..a partir de 1983; 
- 2) negociación paralela con: la URSS 
para establecer “fímites iguales en te-- 
chos” en INF. 200 2 2 














Oc./Nov. 1980 


Limites para SS-20, -4 y -5, igual número 
de GLCM y Pershing !l. Exclusión de 
fuerzas francesas e inglesas. Los bom- 
barderos americanos en bases avan- 
zadas serían incluidos en fases poste- 
riores de la negociación. 


Opción Cero de Reagan: cancelación del | 22 

despliegue acordado por OTAN a: cam- 
bio. del completo. desmantelamiento «de... 
_los SS-20, -4 y -5-más la congelación de * 
“otros. misiles de :corto alcance en'Euro- - 
pa. las fuerzas francesas, británicas y los |. 
- bombarderos. americanos no se” verían= |“... 






















Congelación despliegue americano e 
igualdad numérica para fuerzas OTAN- 
Pacto Varsovia, incluyendo francesas y 
británicas y los bombarderos avanzados 
americanos. 







afectados. 

















eb./mar. 1982 






A a ¿| -Contrapuesta. Brezhnev: Rechazo inclu- 
SA. 2 sión SS-20. asiáticos y “por la exclusión 
arsenales franceses y británicos. Cance- . 
ación. despliegue. OTAN y. reducción 
paulatina de fuerzas de “medio alcance” . 
de la OTAN y del Pácto hasta 600. siste- 
mas para 1985 y- sólo 300 en 1990, Mora- 
| toria de despliegue en Europa de SS-20 * 
> hasta inicio despliegue. de: GLCMs y 
a] Pershing To 7 
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Fórmula del “paseo por el bosque” 
En una discusión secreta al margen del foro negociador de Ginebra, los dos jefes de las 
delegaciones, Paul Nitze y Yuli Kvitsinsky, establecen un informal compromiso: Ambas 
partes limitarían sus INF a 75 lanzadores (SS-20 para la URSS y GLCMs para los US) y 
150 aviones con capacidad nuclear en Europa. La URSS retendría 90 SS-20 en Asia. Las 
fuerzas nucleares británicas y francesas no serían incluidas. Los Pershing il no serian 
desplegados y se congelaría el número de los misiles de corto alcance según los niveles 
existentes. 
Esta fórmula sería rechazada posteriormente por ambas partes. 


Dic. 1982 
: Y ticas al nivel existente de-fuet 
A :sas y británicas si los US abandor 
"despliegue acordado por.la OTAN. 


Mar. 1983 


US “Interim”: A 
“Reducción del despliegue a 50-450 
cabezas. si la URSS reduce a “igual 
- número las cabezas de sus INF a Europa: 
- y Asia. Ea 
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está intentando llevar adelante, la 
eliminación de los euromisiles le 
valdría un punto de confianza entre 
sus críticos y le afianzaría en su 
posición reformadora. Al fin y al 
cabo, podría decir, no hace falta una 
línea dura para negociar con los 
EEUU, basta con la diplomacia inte- 
ligente de la “perestroika”. Es más, 
su valor como político y negociador 
se vería también notablemente incre- 
mentado ya que la URSS llega a 1 
firma del acuerdo causando de 
nuevo infinitud de disputas y pro- 
blemas en el seno de la Alianza 
Atlántica y entre americanos y euro- 
peos y colocando a la futura Admi- 
nistración americana tras la ida de 
Reagan en una línea de negociación 
yá avanzada, de la que volverse 
atrás le resultase muy cestoso. Y lo 
que es más importante, sin ofrecer 
casi nada a cambio en términos 
militares. 


Efectivamente, cuando se nos dice 
que los soviéticos van a perder más 
de 1.200 cabezas que ahora están 
apuntando a nuestras ciudades en 
Europa sólo se nos presenta una 
parte del problema: los SS-20 (los 
más modernos de la tríada de misi- 
les soviéticos intermedios a retirar) 
son ya lo bastante viejos como para 
considerar que están el la última 
fase operativa de su pleno rendi- 
miento. En otras palabras, son sis- 
temas muy pronto obsoletos en los 
que los planificadores militares del 
Kremlin ya no depositan la con- 
fianza que en su día otorgaron. 


Es más, aún admitiendo que los 
SS-20 siguen representando un 
indudable valor militar para las 
fuerzas de la URSS, el despliegue de 
otros nuevos sistemas, como el misil 
móvil SS-25, hace de los SS5-20 
armas redundantes cuya elimina- 
ción no pone en peligro las misio- 
nes que cumplir. 


Más aún, retirando sus fuerzas 
nucleares de alcance intermedio la 
URSS tampoco hace hoy un gran 
sacrificio en términos doctrinales o 
estratégicos: el gran énfasis que 
tradicionalmente se ha puesto en el 
recurso al arma nuclear en el teatro 
de operaciones se está modificando 
por una callada revolución en el 
pensamiento militar soviético, pro- 
fundamente desencantado de los 
sistemas nucleares como medios de 
combate, en favor de una mayor 
importancia de las capacidades 
convencionales. 


Los soviéticos han finalmente 
aceptado dos de las premisas bási- 
cas de la disuasión: que la política 
de limitación de daños en caso de 
un conflicto nuclear es una absurda 
fantasía, y que todo conflicto encie- 
rra en sí un potencial peligro de 
escalada. 
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polémico Mariscal Ogarkov (Jefe de e 
operaciones del Teatro Europeo en 

la actualidad) y el Coronel Alekseyev 
entre otros, han teorizado la trans- 
formación del conflicto moderno y el La A A E 
nuevo rol para las armas nucleares A ARS - | incluido: A EA 
y convencionales en el mismo. Para a a ' A E. 
empezar, la disminución de la 
importancia de las armas nucleares, Discurso de Reagan en ONU; 

que quedarían configuradas bási- Modifica el “Interim”: el despliegue ame- 
camente como garantes de una ricano' podrían hacerlo: únicamente en 
“disuasión dentro de la guerra” que Europa. Bastaria: igualar el número de 
impidiesen la escalada vertical. En | |. forma global. 

segundo lugar, la elevación de la 
importancia de los sistemas con- 
vencionales, particularmente los 
tecnológicamente avanzados, que no 
sólo pasan a sustituir los sistemas 
nucleares de teatro sino que se con- 
sideran elementos capaces de influir 
decisivamente en el curso de la 


guerra. Por último —y ésto no es un A E a A 
cambio doctrinal sino real— se ha ? are 
observado una tendencia a la intro- Comienza el despliegue de INF OTAN. La URSS abandona las negociaciones. 
ducción de sistemas sofisticados Mar. 1985 

entre las fuerzas del Pacto de Varso- Reanudación de conversaciones en Ginebra 

de ta AS ES 2 o Reiteración anteriores propuestas. Congelación despliegue ambas partes y 


mantenimiento últimas propuestas. 


teorías de la convencionalización del | 
conflicto. 1985_ 


La Unión Soviética ha mantenido 
como un secreto ideal la desnuclea- 
rización del suelo europeo con el 
doble objetivo de no sentirse amena- 
zada directamente y para poder 
proyectar su sombra militar sin cor- 
tapisas. Sin embargo sufría una 
fuerte dependencia del elemento 
nuclear y un desarme unilateral 
aliado era política y estratégica- 
mente impensable. Ahora, por pri- 
mera vez, la URSS está en condicio- 
nes de luchar por la eliminación de 
las armas nucleares intermedias, 
aún ofreciendo negociar las suyas, ' 





Así, hemos visto cómo en los 
últimos años, estrategas como el May: 1509 a A 
da jérica para li 


A A A 
EAS q a E 



















sin que eso le suponga una merma | |. . US contrapropuesta: 2 0 | 
en sus capacidades militares, sino Techo de 140. lanzadores" para. “ambas ; 
todo lo contrario, es un avance en | |: Partes y máximo e an Ep Reduc- | 
: Z -- ¿ción proporcional misiles soviéticos en |: 
su emergente pensamiento estraté «Asia. Derecho para US de igualar estos - 


gICo y operativo. misiles . asiáticos con; ness 'en su 
suelo. N o 


Nov. 1985 


Para salir de la crisis: ¿qué hacer? Cumbre de Ginebra entre Reagan y Gorbachov: idea común sobre un 
“Interim” en INF. 


La Alianza concibe la seguridad 
o Ener. 1986 
como el resultado de las capacida- | H——————— UE ET ATT 


des militares, la voluntad política y | |. . 
la negociación sobre el control de | |:-.+ 

armamentos con el bloque del Este. Sa 
Y por tanto un acuerdo sobre INF se 
enmarca coherentemente en esta 
política. Ahora bien, lo que no hay 
que olvidar es precisamente eso, 
que todo acuerdo y negociación A E O EA tos paises. 
sobre los niveles de armas existen- | |: 22.002 ttendrian en el. 
tes o sobre sus aspectos cualitativos | | ¿ooo AA | | Fr elimmin . 
están encaminados a mantener el 
grado de seguridad existente si no a A E 
aumentarlo y nunca, nunca, a redu- ||... 
cirlo. Esto es, una negociación sobre A 
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| Feb./Mar. 1986 


Presentación de una “Opción cero modi- 
ficada” a cumplirse en 3 años. En el 
primero los lanzadores de ambas partes 
se reducirían a 140 más una proporcio- 
nal reducción de los misiles de la URSS 
en Asia. Hasta la total eliminación de 
INF en 1990, se estableceríian techos a 
las cabezas. Los US tendrian derecho a ¡ 
poseer un número igual al total europeo | 
y asiáticos de la URSS. Igualmente se 
presentan varias medidas de verifica- 
ción: intercambio de información, espe- 
cificación áreas de despliegue, inspec- 
ción “in situ” de los centros de produc- 
, ción y almacenamiento, prohibición de ; 
encriptar telemetría y procedimientos 
para regular la destrucción y desmante- 
lamiento de los misiles. 






Sexta ronda de negociaciones: 
“Interim” nivel de 100 cabezas en Aceptación soviética y acuerdo para no 
Europa para cada parte. Congelación del vincular la negociación a otras rondas 
número de misiles de corto alcance igual ofensivas o defensivas (SDI). No acuerdo 
al nivel soviético. sobre misiles de corto alcance ni sobre 
elementos para la verificación. 


Cumbre de Reikiavik entre Reagan y Gorbachov: 
Las partes acordaron la eliminación de todas las ¡INF estacionadas en Europa y niveles 
“globales” de 100 cabezas para cada lado, enm Asia para la URSS y en Alaska para los 
US. La URSS acordó en principio el sistema de verificación propuesto por los america- 
LA nos. El acuerdo no siguió adelante al romperse las negociaciones generales debido al 
| tema de la SDI. Tampoco se había llegado a un compromiso sobre los niveles de misiles 
KE] | de corto alcance. 


Sexta ronda negociadora en Ginebra: 
Ideas de Reikiavik más “constreñimien- Cualquier acuerdo sobre la base de 
tos” en fuerzas de corto alcance, reafir- Reikiavik depende de avances sobre los 
mación del paquete discutido sobre veri- temas de las otras fuerzas ofensivas y 
ficación. sobre la SDI. 


Ener. 1987 
Séptima ronda negociadora sin cambios en las propuestas. 





28 Feb. 1987 
a a anuncia: du da ora ee AN 





Mar. 1987 


Borrador de Tratado US: 

INF según Reikiavik. Especial atención a 
verificación. Definición de SRINF con 
alcance comprendido entre 500 y 1000 
km. Congelación SS-12/22 y -23 y dere- 
cho americano a igualar su número. 


Abr. 1987 


Octava ronda negociadora en Ginebra: 
Los US avanzan que prefirían la elimina- Borrador de Tratado soviético similar 
ción de las 100 cabezas permitidas por al de US sobre INF. Sobre misiles de 
su propio borrador para aliviar proble- corto alcance defienden la total elimina- 
mas de verificación. Problemas para de- ción de dichos sistemas del suelo euro- 
finir el área asiática de la URSS. Sobre — peo, incluidos los 72 Pershing 1A de la 
RFA. 


La URSS declara que está dispuesta a 
retirar los SS-12/22 instalados en la RDA 
y Checoslovaquia, a congelar el número 
de sus misiles de corto alcance y a ne- 
gociar estos en futuras conversaciones. 





SRINF igualdad numérica para ambas 
partes pendiente la “opción doble cero” 
de consultas con aliados. 

Los Pershing 1A no son negociables y 
los US se reservan el derecho de conver- 
tir los Pershing II en Pershing 1B. 





Jun. 1987 


Reunión Ministros de Asuntos Exteriores de la OTAN: 
Los aliados anuncian tras la reuniónd e Reikiavik de la OTAN que “apoyan una global y 
verificable eliminación de todos los misiles de corto alcance americanos y soviéticos 
comprendidos entre los 500 y 1000 km. de alcance (SRINF), como una parte integral de 
un acuerdo sobre las fuerzas nucleares de alcance intermedio (1NF)”. 
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control de armamentos no debe 
estar conducida por elementos de 
política interna o electorales a los 
que rinda gran beneficio a corto 
plazo, porque es probable que a la 
larga uno llegue a arrepentirse. 

Un acuerdo sobre las INF en las 
condiciones actuales no supone un 
peligro militar inminente para la 
seguridad de los europeos y de los 
aliados. Aun cuando todo el pla- 
neamiento militar deba basarse en 
el supuesto de un eventual conflicto 
con un adversario fuertemente 
armado, el desmantelamiento de los 
euromisiles no supone todavía un 
debilitamiento importante de la de- 
fensa aliada puesto que los bom- 
barderos pueden cumplir las mis- 
mas misiones aunque a un precio 
mayor y con menor fiabilidad, desde 
luego, También es cierto que la 

“opción cero” significa conceptual- 
mente la negación de la política 
nuclear aliada a la larga y de hecho 
la primera reducción sustancial de 
tropas americanas en Europa, pero 
tampoco eso es lo importante si se 
ponen los medios suficientes para 
remediarlos. 

Lo que es causa de preocupación 
es que la “opción cero” está po- 
niendo en peligro el frágil consenso 
aliado apenas mantenido tras 1893, 
justo en un momento que los cam- 
bios en la.URSS exigen una política 
clara y única desde el lado occi- 
dental. 

Se mire como se mire, el acuerdo 
de las INF no es más que una com.- 
plicación política para los aliados 
europeos. Si se admite la necesidad 
de nuevos y más vigorosos esfuerzos 
en el terreno convencional, los pro- 
blemas económicos y de opinión 
pública saltan a la palestra. Si no, 
los americanos se enfadan por no 
compartir la carga. Si se demuestra 
un esfuerzo innovador para cambiar 
las estructuras y estrategias son los 
propios vecinos quienes miran alar- 
mados. El pilar europeo de la alianza 
o la revitalización de otros órganos 
como la UEO no son sino causas de 
más y más fricciones. Estrategias 
alternativas (como la defensa terri- 
torial del SPD alemán) causas de 
hondas preocupaciones. 

Y es que cuando los ministros 
aliados adoptaron la “doble deci- 
sión” en 1979, posiblemente no 
pudieran imaginar las vicisitudes 
políticas por las que habrían de 
atravesar la defensa del despliegue 
de los euromisiles, entre ellos y ante 
una opinión pública combativa. Pero 
lo que es seguro,es que ninguno de 
ellos podía pensar que las armas 
nucleares de teatro iban a conver- 
tirse en el drama de nunca acabar, 
incluso hasta en su posible despari- 
ción. E 
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Las nuevas amazonas 





Á guerra es un mal inevitable, 
una situación catastrófica a la 
que los hombres —unos u 
otros— tienen que hacer frente 
todos los días de todos los años. 
Sería muy difícil, tal vez imposible, 


"encontrar en la historia del hombre ' 


un sólo día de 
paz, un día excep- 
cional en el cual 
ningún hombre 
esgrimiera sus ar- 
mas contra otro 
en toda la exten- 
sión del Universo. 
El hombre aceptó 
esta realidad y se 
adaptó a ella con 
distinto talante, 
desde la resigna- 
ción al entusias- 
mo, a veces desme- 
dido, pero con ra- 
ra unanimidad pro- 
curó siempre man- 
tener a la mujer 
alejada de los con- 
flictos bélicos. 
Este buen deseo 
creo que puede 
obedecer a dos 
razones: una al 
truista y otra egoís- 
ta; la primera ra-. 
zón es que consi- 
deró siempre a la 
mujer, a la hem- 
bra, como la depo- 
sitaria de la espe- 
cie, la continua- 
dora de la vida y 
su instinto —más 
poderoso que la 
razón— le obliga- 
ba a protegerla: la 
segunda razón es 
de orden práctico, 
si eran las muje- 
res las que hacían 
la guerra, ésta se 
perdería, y de to- 
do el cúmulo de 
desventuras que 
se amontonan -en 
una guerra la peor 
de todas es la derro- 
ta. Ante esta reali- 
dad evidente y vis- 
ta la escasa dispo- 
sición. que tenía 
la .nujer para ga- 
nar la guerra la 
apartó de este 


I.M.E. 


desagradable menester. ¿Fue ésto 
una discriminación o un privilegio? 
Dejo la contestación al lector y 
sobre todo a la lectora suponiendo 


que haya alguna que se acerque a . 


estas páginas. 
La guerra tiene mucho de compe- 





Capitán de la USAF. Piloto de pruebas: : 
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tición deportiva y en las competi- 
ciones deportivas las mujeres no se 
consideran discriminadas por correr 
aparte, nadar aparte o jugar al tenis 
aparte. Si Martina Navratilova hubie- 
ra tenido que competir con hom- 


bres jamás hubiera sido campeona 


del mundo, habría 
tenido que resig- 
narse a ocupar un 
modesto puesto 
veintitantos en el 
ranking mundial. 

La marca mun- 
dial: de los cien 
metros libre la su- 
peran quince oO 
veinte nadadores 
españoles y nin- 
gún equipo feme- 
nino de fútbol 
podría ganar al 
Real Madrid. 

¿Es un privile- 
gio o una discri- 
minación el siste- ' 
ma que permite 
que una mujer su- 
ba al podium olím- 
pico en representa- 
ción de su sexo? 

¿Si la mujer y el 
hombre no compi- 
ten en los 110 va- 
llas ni en el salto 
con pértiga por 
qué .van a compe- 
tir en un “depor- 
te” mucho más bru- 
tal y cruento que 
el boxeo? ¿os ima- 
ginais a Cassius 
Clay subido a un 
ring en el cual 
una mujer ocupase 
el rincón opuesto 
del cuadrilátero? 

La guerra, como 
todo arte, tiene mu- 
cho de sudor, de 
esfuerzo fisico, y 
la mujer que tiene 
una gran capaci- 
dad de resistencia 
ante las agresio- 
nes naturales: el 
parto, algunas en- 
fermedades, la crian- 
za de sus hijos, 
no la tiene ante 
las agresiones arti- 
ficiales: sus hue- 
sos son más frá- 
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giles, sus músculos más débiles, su 
psiquis más sensible. 

Se me puede argúir que en la 
guerra moderna todo consiste en 
apretar un botón; es posible, pero 
para saber qué botón es y apretarlo 
en el momento y lugar oportunos 
hay que haber soportado antes 
muchos “ges”. Me explicaré por si 
algún lector o lectora —si tengo la 
suerte de tenerla— no domina el 
“argot” aeronáutico: eso quiere decir 
que en muchas fases de las manio- 
bras que un avión realiza, tu sangre 
y tus vísceras son arrastradas hacia 
tus pies o hacia tu cabeza con una 
fuerza igual a siete u ocho veces la 
atracción de la gravedad. Si una de 


te As 


La mujer puede hacer una inspección de t 
con toda eficacia o trabajar en comunicaciones, ¡pero 
aunque la mujer tiene gran capacidad de resistencia ante agresiones na 


estas visceras es el útero grávido no 
sé lo qué ocurrirá pero me imagino 
que no debe ser nada bueno. En 
cualquier caso la experiencia no es 
agradable; el traje “anti G” hace 
parte del trabajo, el resto queda a 


cargo de tus músculos, tus arterias 
y tu corazón. Y creo que esta expe- 
riencia no es, ni muchos menos, de 
las peores que debe soportar un 
combatiente. Yo, personalmente, 
preferiría aguantar todos los “ges” 
que mi veterano corazón pudiera 
resistir antes de tener que desalojar 
una trinchera atacando a la bayo- 
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neta. Y en la ll Guerra Mundial fue- 
ron muchas las trincheras que se 
conquistaron de esa forma, y nin- 
gún indicio nos permite deducir 
que no volverá a ocurrir lo mismo 
en la próxima. Presuntas compañe- 
ras de armas ¿os imaginais cla- 
vando vuestra bayoneta en el vien- 
tre de un desgraciado —aunque 
enemigo— ser humano y empu- 
jando después con vuestra pequeña 
bota para libraros de aquel estorbo”? 
No es un problema de valor es un 
problema de delicadeza, de sensibi- 
lidad. 

Sois tan valerosas como nosotros 
y algunas veces más. Pero el valor de 
las hembras es un valor concreto y 


i 

dos 
dE 

=> 


aras 


el de los machos abstracto. Y nome 
refiero solamente a la hembra y al 
macho humanos sino a la hembra y 
al macho en general. 

El lobo y el venado guardan la 
manada, defienden la manada, guían 
a la manada que es un ente, en 
cierto modo, abstracto. La loba y la 
cierva guardan y defienden a su cría 
con mayor desprecio de la vida y 
más agresividad que la de los ma- 
chos defendiendo la manada, pero la 
cría es un hecho concreto, tangible 
y suyo; y lo mismo que la loba 
actúan una simple gata doméstica O 


una vulgar gallina, símbolo de la 
cobardía. ¿Sabéis que las gaviotas 
matan con facilidad a cualquier 
osado que se arriesgue a robar sus. 
huevos? En mis vuelos en helicóp- 
tero he visto volar ante mí despavo- 
ridas a aves de todas las especies 
—excepto a algunas rapaces que 
ignoran lo que es el miedo—. (Nunca 
perseguí aves adrede con un medio 
tan desproporcionado como es el 
helicóptero —ni con ningún otro— 
pero a veces nuestras rutas se cru- 
zaban y los pobres pájaros huían 
asustados). Sin embargo en una 
ocasión me vi obligado a acercarme 
a un campanario donde había hecho 
su nido una cigieña que lo habi- 


a 
A 





urbinas igual que cualquier hombre: actuar como controlador de interceptación 


la guerra, como todo arte. tiene mucho de sudor, de esfuerzo físico, y 
turales no la tiene ante las artificiales. 


taba con dos de sus crías, dos cigo- 
ñinos implumes. La indefensa ci- 
gueña soportó heroicamente. sin 
moverse un milímetro, la proximi- 
dad de aquel horrible monstruo 
terriblemente grande y pavorosa- 
mente ruidoso para no abandonar a 
sus crías. 

No, el valor no reside en el sexo 
sino en el corazón, pero vuestro 
valor se manifiesta hacia lo con- 
creto, lo próximo, lo vuestro. 

España tiene una gran tradición 
de mujeres heroicas. Pondré a dos 
como ejemplo. Agustina de Aragón, 
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sin más bagaje militar que su valor, 
-se convirtió en artiller y rechazó el 
asalto a la puerta del Portillo defen- 
diendo a la ciudad que la había 
dado su apellido, ¿pero habría defen- 
dido con el mismo valor las mura- 
llas de Amberes si, metida en el 
túnel del tiempo, hubiera tenido 
que ír a Flandes con los Tercios? 
María Fernández de la Cámara Pita, 


hi y EAN , 


Quiero decir con ésto, y acepto de 
antemano todas las objeciones, que 
los hombres peleamos por las ideas 
y las mujeres por las personas, 
sobre todo por las que aman, y en 
este caso alcanzan cotas de valor y 
abnegación difícilmente igualables. 

Alguien podría deducir de tódo lo 
escrito que soy enemigo de que las 
mujeres se integren en las Fuerzas 





La mujer tiene que integrarse en las Fuerzas Armadas pero debe concedérselas el privile- 
gio de eximirlas del combate. 


“María Pita", defendió heroicamente 
su ciudad de La Coruña y el cadáver 
de su marido, caido a sus pies, 
armándose con su espada y rodela, 
y enardeciendo con su ejemplo a los 
diezmados defensores, ¿pero se 
hubiera embarcado voluntariamente 
en la Invencible para atacar Ingla- 
terra? 


Armadas. En absoluto. Creo que la 


- contribución de las mujeres a la 


Defensa Nacional es, no sólo necesa- 
ria, sino indispensable y más en 
esta época en que la natalidad des- 
ciende de una manera constante 
hasta el punto de que algunos paí- 
ses se han visto obligados a aumen- 
tar la duración del servicio militar. 
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Creo que la mujer tiene que inte- 


grarse en las Fuerzas Armadas pero 
que debe concedérselas el privilegio 
de eximirlas del combate por las 
mismas razones que lo hizo el 
hombre de Neanderthal, Epaminon- 
das o el Mariscal Patton, porque hay 
que proteger a las mujeres y asegu- 
rar la Victoria. 

Pero el que se aparten del área de 
combate no quiere decir que deban 
estar ausentes de las áreas de man- 
tenimiento y apoyo en las que pue- 
den cubrir muchos puestos con 
mayor eficacia que los hombres y 
liberar a estos para que acudan al 
combate. 

Pienso que una mujer puede hacer 
una inspección de turbinas igual 
que cualquier hombre; ocupar un 
puesto en abastecimientos mejor 
que la mayoría: actuar como contro- 
lador de interceptación con toda efi- 
cacia; trabajar en comunicaciones; 
en mantenimiento de radioayudas; 
como controlador de GCA; en con- 
trol de Aproximación o de Aero- 
dromo (ya lo hacen actualmente); en 
infraestructura; en toda la red de 
apoyo sanitario; en cartografía; en 
fotogrametría; en las secciones de 
Inteligencia (sin necesidad de que 
emulen a Mata-Hari), en informá- 
tica; etc. Sin hablar de los Cuerpos 
de Intervención, Jurídico, Farmacia. 
Y no sólo ocupando puestos de Ofi- 
cial o Jefe sino también de Subofi- 
cial o Tropa Profesional, pues parece 
lógico dar la misma oportunidad a 
todas las mujeres que deseen inte- 
grarse en los Ejércitos independien- 
temente del nivel de titulación civil 
que hayan conseguido: licenciatura 
superior; grado medo; COU; BUP o 
graduado escolar. 

Resumiendo ¿mujeres en las 
Fuerzas Armadas? SI, pero no como 
combatientes. ¿Es esto una discri- 
minación? Yo, personalmente, lo con- 
sidero un privilegio. Este parece ser 
también el criterio en la mayoría de 
los países ya que la prestación del 
Servicio Militar es voluntaria para 
las mujeres y nunca ocupan puestos 
de combate. Israel es una excepción 
ya que el servicio militar es obligato- 
rio para ambos sexos y la mujer es 
un combatiente más. Probablemente 
esta excepción tiene razones que la 
justifican, la mujer en Israel no goza 
de privilegios. ¿Es esto deseable? 
Sigo pensando que no. 

Las antiguas amazonas tenían que 
mutilarse para tensar bien el arco. 
Las mutilaciones psíquicas que pro- 
duce el combate no por ser menos 
visibles son menos importantes. Ya 
que la guerra es inevitable, por lo 
que parece, tratemos de conservar en 
toda su integridad psíquica y física a 
la mejor parte de la Humanidad 
mientras podamos. Y al mismo tiem- 


. po tratemos de ganar la guerra. M 
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Aproximación 


al concepto 





de Función Militar 


ESTEBAN CASAUX RODRIGUEZ, 
Coronel de Aviación 





TG L vocablo “función militar” se difunde oficialmente por primera 
2d vez en la Memoria de la Legislatura 1982-1986. Posterior- 
¡ mente, el Ministro de Defensa, en su comparecencia ante la Comi- 
j sión de Defensa del Congreso en septiembre de 1986, hizo referencia 
| al “marco básico estatutario de la función militar” como una de las 
tareas más importantes a realizar en materia de personal durante 
esta legislatura. A partir de ese momento han aparecido en los 
medios de comunicación informaciones diversas sobre este tema, 
pero siempre incompletas e insuficientes. 


NTE estas informaciones, en 
A las que se utiliza un vocabio 
A de nuevo cuño, “función mili- 
tar”, cuyo sentido se desconoce, ha 
surgido una cierta expectación, no 
| exenta de inquietud y recelo. 

Es necesario, por lo tanto, aclarar 
el significado del concepto de fun- 
ción militar para evitar interpreta- 
ciones tendenciosas o superficiales 
que desvirtúan un tema que, por 
ser de gran transcendencia para la 
institución militar, debe tratarse 
con seriedad y rigor. 

Para ello, hay que comenzar expli- 
cando dos hechos enlazados entre sí 
que han condicionado la politica de 
personal de los últimos diez años. 
Uno de carácter orgánico: la exis- 
tencia de tres ministerios militares. 
Otro de carácter conceptual: la falta 
de una visión global y coherente del 
sistema de personal. Estas dos reali- 
dades han originado una legislación 
de personal desmesurada y dispersa 
(y, en consecuencia, confusa e inco- 
- herente) que imposibilita una ges- 
tión flexible y eficiente de los recur- 
sos humanos. 





: LA ESTRUCTURA DE PERSONAL 


Al crearse el Ministerio de Defensa 


: en 1977, se planteaba la. necesidad 


- de desarrollar una política de per- 
- sonal común. para los. tres Ejércitos, 


: pero: para. ello.era preciso contar con 
. una estructura orgánica adecuada y 
- definir un sistema de personal inte- 
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grado. Se creó entonces, dentro de 
la Subsecretaría de Defensa, la Se- 
cretaria General para asuntos de 
Personal y Acción Social como orga- 
nismo “responsable de la gestión y 
coordinación de los recursos de per- 
sonal que se determinen” (sic). Es- 
tas competencias no eran las más 
idóneas para iniciar una política de 
personal común, incluso esta pri- 
mera estructura orgánica de perso- 
nal del nuevo Ministerio supuso un 
retroceso en el camino de la unifi- 
cación. E 

La Ley de Régimen Jurídico de la 
Administración del Estado (año 
1959), da a los Subsecretarios de los 
Departamentos ministeriales las má- 
ximas competencias en materia de 
personal y así se venía aplicando en 


- los Ministerios militares. Sin embar- 


go, al crearse el Ministerio de Defen- 
sa, la dirección de la poltticá de per- 
sonal pasó de hecho a los Jefes de 
Estado Mayor en lugar de centrali- 
zarse en el Subsecretario del nuevo 
Departamento. 

Como la Secretaría General para 
asuntos de Personal y Acción Social 
no era un órgano adecuado para uni- 
ficar la política de personal, el año 
1979 se creó la Comisión Interejér- 


citos de Personal como organismo 
- conjunto para homogeneizar dicha 
política. Pero esta solución también 
- era insuficiente, pues dicha Comi- 


sión era solamente un foro de deba- 
te sin las necesarias facultades de 
dirección. coordinación y control. 


Hasta el año 1984 no se establece 
una estructura orgánica adecuada. 
El Real Decreto 135/1984 repre- 
senta un paso decisivo en la unifi- 
cación de la política de personal. La 
estructura orgánica que se implantó 
entonces. respondía a la necesidad 
de formular una política común para. 
los Ejércitos y realizar una gestión 
coordinada de la misma. Se estable- 
cian tres colaboradores principales 
del Ministro: el Jefe del Estado 
Mayor de la Defensa, para los asun- 
tos operativos; el Secretario de Esta- 
do de Defensa, para los recursos de 
material y económicos; y el Subse- 
cretario de Defensa, para los recur- 
sos de personal y la administración 
del Departamento. 


Dentro de la Subsecretaría de De- 
fensa, se creó la Dirección General 
de Personal con la misión de prepa- 
rar y proponer la política de perso- 
nal, dirigir su desarrollo y coordinar 
su ejecución, para lo-cual dependían 
funcionalmente de ella los órganos 
de los Ejércitos competentes en ma- 
teria de personal, enseñanza y ac- 
ción social. Esta fórmula era válida, 
pero no dio los resultados integra- 
dores que se pretendían por falta de 
colaboración. 


- Posteriormente, con el Real Decre- 
to 1/1987 se da un paso más en la 
consolidación del Ministerio de De- 
fensa, aplicando a su organización 
las experiencias obtenidas en la 
legislatura anterior. En el área de 
personal, se refuerzan las compe- 
tencias del Subsecretario de Defensa 


. para 'aproximarlas a lo previsto en 


la Ley de Régimen Jurídico de la 
Administración del Estado, puesto 


. que el Ministerio de Defensa es el 


único Departamento Ministerial que 
es responsable del ordenamiento 


: jurídico y de la gestión de sus 
- recursos de personal (nos referimos 


exclusivamente a los militares). 
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Las funciones que el citado Real 
Decreto asigna a las Direcciones 
Generales de Personal 
ñanza, son de las de planeamiento, 
preparación. y desarrollo de la poli- 
tica respectiva, y la supervisión y 
dirección de su ejecución. Estas 
competencias permiten ampliamen- 
te una acción común en materia de 
personal y de enseñanza, con lo que 
queda solucionado el problema orgá- 
nico que se planteó en 1977. 


CONCEPTO DE FUNCION MILITAR 

Desde el momento en que se co- 
menzó a trabajar conjuntamente en 
los temas de personal, sobre todo a 
partir del año 1979, se va adqui- 
riendo conciencia de la necesidad 
de definir y estructurar un sistema 
de personal integrado para las Fuer- 
zas Armadas. Pero inicialmente se 
carecía de los conocimientos, expe- 
riencias y capacidades necesarias 
para abordar el tema con garantías 
de éxito. No existía lya lo hemos 
dicho) una estructura orgánica ade- 
cuada y no se dominaba el campo 
completo de las realidades de per- 
sonal de los tres Ejércitos, dada su 
complejidad, dispersión y autono- 
mía. 

Sin embargo, las experiencias ob- 
tenidas a lo largo de estos años, van 
cristalizando en los órganos de per- 
sonal de la Subsecretaría de Defensa 


y permiten, a finales de 1985, ade-: 


lantar una primera síntesis de los 
elementos esenciales del sistema de 
personal, articulados ya con una 
cierta coherencia. Se abre paso en- 
tonces una idea funcional y diná- 
mica (más pragmática) del sistema 
de personal, frente a la noción es- 
tructuralista que se tenía anterior- 
mente. Puesto que la finalidad del 


sistema es promover el ejercicio de 


la profesión militar en unas deter- 
minadas condiciones de eficacia, 
parece más práctico configurarle 
como un conjunto de normas que 
definen la profesión militar y regu- 
lan su ejercicio, en lugar de conce- 
birle como una estructura estática 
constituida por unos elementos con- 


cretos. Surge así el concepto de 
“función militar” que aporta la no- 


ción ejercicio profesional y sirve al 
mismo tiempo como marco general 
de referencia a la política de per- 
sonal. Ml 
“Profesión” significa empleo, facul- 
tad u oficio que cada uno tiene y 
ejerce públicamente. “Función”, en 
cambio, es la acción y ejercicio de 
esa profesión. Es decir, el vocablo 


“función” añade al de “profesión” 


una connotación dinámica, de ac- 
ción, que permite ampliar y comple- 
tar el marco del ordenamiento legal 


de la profesión al incluir la regula- 
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y-de Ense- -. 


ción "de -su ejercicio. Una profesión 
queda suficientemente definida por 
sus contenidos: conocimientos que 
abarca y atribuciones que tiene re- 
conocidas. La “función” va más 


lejos, pues al expresar el ejercicio 


profesional añade a los contenidos 
de esa profesión los modos y condi- 
ciones de estar en ella, es decir, los 
aspectos contractuales que fijan las 
obligaciones y los derechos profe- 
sionales. Así pues, la función militar 
no tiene más significado que el ejer- 
cicio de la profesión militar. 

Por su propia naturaleza, la fun- 


. ción militar. es un servicio del Esta- 


do a la comunidad nacional y, por lo 
tanto, es una actividad de interés 


público con todas las consecuencias: 


subordinación al bien común, sujec- 
ción al control de la soberanía na- 
cional (que le asigna fines y medios 
y le da normas de actuación) exi- 
gencia de una administración de los 
recursos transparentes, etc. Pero 
por ser un servicio del Estado, la 
función. militar es una parte de la 
función pública, ya que ésta es el 
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conjunto de los servicios que el Es- 
tado presta a la sociedad, aunque 
sus peculiaridades obligan a regu- 
larla por normas específicas que 
han de basarse en principios análo- 
gos. a los que rigen para todas las 
Administraciones Públicas. Este es 
el motivo: de que la función militar 
no esté incluida en la Ley 30/1984, 
de medidas para la reforma de la 
función pública, aunque sí le son de 
aplicación aquellos artículos que la 
propia Ley define como. estatutarios 
y que por lo tanto afectan a todas 
las Administraciones Públicas. 

La función militar abarca los con- 
tenidos de la profesión militar y las 
normas que regulan su ejercicio. 
Pero estas normas afectan a dos 
ámbitos diferentes: uno deontoló- 
gico, referido a los comportamientos 
profesionales; otro de carácter socio- 
laboral, que abarca los modos y con- 
diciones de estar en la profesión, 
por lo que podemos denominarlo es- 


tado profesional. De esta forma, la 


función militar está configurada por 
tres áreas distintas: contenidos pro- 


ENSEÑANZAS MILITARES 


ESTRUCTURA FUNCIONAL 


REGLAMENTOS FUNCIONA- | 
LES | 


REGLAMENTOS ORGANICOS li 
PLANTILLAS 


— REALES ORDENANZAS 


— COMPORTAMIENTOS 
PROFESIONALES 


— JUSTICIA MILITAR 
— RECOMPENSAS 


CATEGORIAS 


INGRESO Y RETIRO 


CLASIFICACION Y ASCEN- 
SOS | 


PROVISION DE DESTINOS 
RETRIBUCIONES 
— SITUACIONES ADMINISTRA-| 








fesionales, comportamientos profe- 
sionales y estado profesional. Vamos 
a hacer una somera descripción de 
cada una de ellas (Cuadro núm. 1). 

Los contenidos profesionales abar- 
can las enseñanzas y atribuciones 
propias de la profesión militar. Las 
enseñanzas militares incluyen deter- 
minados conocimientos cientificos y 
culturales de carácter general junto 
a los específicamente militares: doc- 
trinas, técnicas y procedimientos 
para la utilización de los sistemas 
de armas y su explotación táctica y 
estratégica. Estas enseñanzas, por 
su peculiaridad, no se imparten en 
el sistema educativo nacional sino 
que es la propia Institución militar 
la que debe impartirlas a través de 
una estructura docente apropiada. 

Los cometidos, atribuciones y re- 
quisitos de los diversos grupos fun- 
cionales militares deben estar esta- 
blecidos en reglamentos adecuados, 
pero previamente debe fijarse una 
estructura de cuerpos, escalas y 
especialidades acorde con las fun- 
ciones que se deriven de la utiliza- 
ción de los sistemas de armas con 
que estén dotadas las Fuerzas Arma- 
das. Asimismo, en los reglamentos 
orgánicos estarán definidos los co- 
metidos propios de cada puesto de 
trabajo y en las plantillas los efecti- 
vos necesarios. 


Mediante la función militar el 
Estado utiliza la fuerza de las armas 
al servicio del bien común. Esto 
obliga a que el comportamiento de 
los militares esté sujeto a unas 
reglas morales muy estrictas, tanto 
por las exigencias de la misión que 
tienen encomendada (hay que estar 
dispuesto a los mayores sacrificios 
por el bien de la patria) como por 
las consecuencias de un uso des- 
viado de la fuerza. Hay que adoptar 
medidas cautelares para conjurar el 
riesgo potencial de actitudes indis- 
ciplinadas que pudieran utilizar la 
fuerza militar para fines distintos 
de los fijados por la propia comuni- 
dad. Estas normas de combporta- 
miento se recogen en las Reales Or- 
denanzas para las Fuerzas Armadas, 
que son la regla moral de la Institu- 
ción militar y tienen por objeto exi- 
gir y fomentar el exacto cumpli- 
miento de los deberes militares. 


La exigencia de un comportamien- 
to profesional tan estricto, obliga a 
enjuiciar y sancionar las conductas 
militares punibles mediante una ju- 
risdicción especifica que denomina- 
mos justicia militar. De igual modo, 
la peculiaridad de la función militar 
determina la particularidad de las 
recompensas con que los militares 
son premiados. 


El estado profesional queda defi- 
nido por el conjunto de normas que 
fijan las obligaciones y derechos de 
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carácter contractual de los militares, 
Incluye aspectos tales como catego- 
rías y empleos militares, condicio- 
nes de ingreso y retiro, sistemas de 
clasificación y ascensos, provisión 
de destinos, situaciones administra- 
tivas, retribuciones, disponibilidad 
etcétera. 
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ANTEPROYECTO DE LEY 
DE LA FUNCION MILITAR 


El concepto de función militar es 
apropiado para definir el marco ge- 
neral de la política de personal. Pero 
el ordenamiento jurídico de personal 
debe fundamentarse sobre una ley 
que regule el régimen general de la 
función militar dando conexión, co- 
herencia y homogeneidad a los ele- 
mentos que constituyen el sistema 
de personal de las Fuerzas Armadas. 
Solamente partiendo de un marco 
común es posible poner orden en la 
legislación de personal de los tres 
Ejércitos de una forma' coherente y 


coordinada. De ahí la necesidad de 
elaborar un anteproyecto de ley de la 
función militar que establezca el 
marco básico estatutario de la pro- 
fesión militar. 

El objetivo de esta ley debe ser el 
de lograr un grado de eficiencia 
aceptable en la utilización de los 
recursos de personal como medio 
imprescindible para conseguir la 
eficacia de las Fuerzas Armadas. En 
la elaboración del anteproyecto se 
deberían tener en cuenta los si- 
guientes principios: 

a) Subordinación al ordenamiento 
jurídico general del Estado y cohe- 
rencia con el entorno social. Las so- 
luciones a los problemas de personal 
sólo pueden hallarse en las realida- 
des sociales del entorno y dentro de 
su marco jurídico. Cualquier otra 
actitud es estéril. 

b) La política de personal no es 
un fin en sí misma, sino un medio 
para que las Fuerzas Armadas cum- 
plan su misión. 

c) Adecuación del contenido de la 
ley a su propio rango. Es decir, la ley 
debe fijar las líneas maestras de la 
función militar (conforme a la volun- 
tad del poder legislativo) pero dejan- 
do al poder ejecutivo la suficiente 
capacidad de gestión en materia tan 
dinámica como la de personal. Igual- 
mente, la ley debe dar estabilidad y 
permanencia al sistema de personal. 
proporcionando al mismo tiempo la 
suficiente seguridad jurídica a los 
implicados. 


d) Máxima rentabilidad de los gas- 
tos públicos. 

El anteproyecto de ley de la fun- 
ción militar, por ser una disposición 
de carácter global y servir de marco 
común a la política de personal debe 
abarcar todos los aspectos que con- 
figuran la profesión militar y su ejer- 
cicio, pero dando a cada uno de ellos 
el tratamiento adecuado. Algunos 
temas sólo requerirán ser mencio- 
nados para hacer referencia a su 
legislación especifica. mientras que 
otros (fundamentalmente los que 
afectan al estado profesional) debe- 
rán ser tratados con mayor profun- 
didad y extensión, estableciendo las 
bases adecuadas para el posterior 
desarrollo reglamentario (Cuadro 
núm. 2). 

Por su carácter fundamental. la 
futura ley de la función militar es la 
pieza clave de la política de personal 
y su incidencia en el proceso moder- 
nizador de las Fuerzas Armadas 
puede ser decisiva. De ahí su impor- 
tancia y la necesidad consiguiente 
de que su elaboración se haga con 
rigor, en un ambiente de serenidad 
y colaboración donde las actitudes 
constructivas predominen sobre los 
corporativismos y las intransigen- 
cias. ME 
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Para habituarse al cambio horario se recomienda adaptarse al cambio de luz y oscuridad, por lo tanto a Ja actividad o el 
reposo. 


PROBLEMAS MEDICOS 


EN LOS VUELOS 





TRASMERIDIANOS 


CARLOS VELASCO DIAZ, 
Capitán Médico del Aire 


CESAR ÁLONSO RODRIGUEZ, 
Capitán Médico del Aire 





E hombre adaptado a su vida 

en la tierra está sometido a 

una serie de influencias físi- 
cas que regulan su funcionamiento 
cíclico de sus sistemas endógenos. 
Así es indudable que afecta a la 
actividad humana la sucesión regu- 
lar de días y las noches como con- 
secuencia del movimiento de rota- 
ción de la tierra sobre su eje, la 
secuencia de las estaciones produ- 
cidas por la traslación de nuestro 
planeta alrededor del sol, el ciclo 
lunar debido al movimiento de tras- 
lación de la luna alrededor de la tie- 
rra, O las mareas en gran parte 
determinadas por el fenómeno ante- 
rior. No es que estas circunstancias 
geofísicas a las que cualquier ser 


vivo se encuentra expuesto en un 
punto determinado de la superficie 
terrestre sean las determinantes del 
funcionamiento cíclico de los distin- 


. tos sistemas internos, puesto que se 


ha comprobado que aislando a un 
organismo de las citadas influencias 
ambientales (Free-run) es capaz de 
mantener sus ritmos biológicos. Lo 
que sucede es que estos se alternan 
con periodicidad ligeramente dis- 
tinta de la mantenida en aisla- 
miento con motivo de esas influen- 
cias ambientales externas. 

En los animales también se pro- 
ducen fases de distinta actividad 
reguladas por la influencia de esas 
circunstancias geofísicas ambienta- 
les y así los fenómenos estacionales 
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de emigración, actividad reproduc- 
tiva, actividad de caza, la hiberna- 
ción y otros muchos comportamien- 
tos a pesar de estar programados 
por ciclos preestablecidos endóge- 
nos, todos ellos son controlados en 
parte por un reloj principal locali- 
zado en el hipotálamo y en la glán- 
dula pineal. Las influencias exter- 
nas, por lo tanto lo que hacen es 
ajustar y sincronizar los distintos 
relojes biológicos del organismo, por 
lo que estas influencias se denomi- 
nan “Zeitgebers” o programadores 
del tiempo que hacen que en el indivi- 
duo tienda a estar despierto durante 
el día y a dormir por la noche y que 
durante el día la temperatura cor- 
poral, la eliminación de orina, la 
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tensión arterial, la secreción de cor- 
tisol y catecolaminas sean superio- 
- Tres que por la noche. Para designar 
estos ritmos diarios el profesor 
- HALBERG de la: Universidad de 
- Minnesota introdujo la palabra “Cir- 
- Cadianos” derivada de los términos 
latinos “Circa” y “Dies” por tener 
lugar en el término aproximado de 
- un día. Por analogía los ritmos rela- 
' cionados econ las fases de la luna se 
: designarían como circolunares con 
; la duración aproximada de un mes 
' y aquellos en relación con la posi- 
' ción de la tierra en su movimiento 
. alrededor del sol circanuales, de un 
año de duración. 


Los ritmos de influencia más 
- directa sobre el hombre y los mejor 
conocidos son los circadianos que 
se repiten con periodicidad próxima 
a 24 horas. De ellos la alternancia 
de luz y oscuridad que en la mayoría 
de los animales controla las fases 
diarias de actividad y reposo (VIGILIA- 
- SUEÑO) no constituye sin embargo 
: un potente Zeitgeber (Marcador bio- 
lógico) para el hombre actual quien 
' es capaz de realizar su actividad 
con luz artificial y de aislarse de la 
luz ambiental para descansar, hecho 
' que no sucede en ninguna otra 
' especie animal salvo para emigrar. 
Para el hombre de nuestra época 
puede ser tan importante “Zeitge- 
-'bér” como la sucesión de la luz- 
- oscuridad, referencias sociales como 


| ver la gente que hay en la calle, 


' mirar el reloj, oir la radio, ver la 
televisión o atender al teléfono. Este 


a hecho esta reforzado” por estudios 


realizados en ciegos de nacimiento 
que mantienen “ritmos circadianos 
igual que personas con visión nor- 
mal en virtud de las potentes infhtuen- 
cias sociales a las que se hallan 
"sometidos. 

:.. Hoy se admite que hay dos clases 
' de marcadores circadianos sobre el 
' hombre: 1) Los del tipo sueno-vigilia, 
. que se puede alterar con facilidad 


“| desviándose de la duración stán- 


“dard de 24 horas y por otro lado, 
- 2) Los ritmos endógenos de secre- 
. ciones hormonales y enzimas de 
- temperatura corporal, de elimina- 
- ción urinaria y otros muchos con 
' un asiento endógeno muy potente y 
: por tanto con mucha mayor dificul- 
' tad de ser alterados que el primero, 
: aunque parece ser que la sensibili- 
- dad de cada uno de estos ritmos a 
- determinados estímulos es distinta 
- en los diferentes momentos del día. 

Hay enfermedades que producen 
. alteraciones de algunos ritmos cirea- 
: dianos, pero también en la actuali- 
: dad hay situaciones comunes en las 
que los individuos se someten a 
| drásticos cambios horarios de forma 
, deliberada come son los trabajos 
. con-cambio de turno y los despla- 


zamientos trasmeridianos de- los: 


que nos ocuparemos en el resto de 
este trabajo. 

Antiguamente las grandes expedi- 
ciones marítimas viajando a través 
de husos horarios no reproducian 
efectos sobre las tripulaciones pues 
los desplazamientos eran tan lentos 
que permitían a los ritmos circa- 
dianos endógenos adaptarse a las 
zonas horarias cambiantes sin ori- 
ginar síntomas. Posteriormente en 
los largos desplazamientos a mayor 
rapidez en tren ya se observaron he- 
chos como se deduce de las memorias 
de un médico que viajando en el ferro- 
carril transiberiano describía como 
cada día la hora de amanecer y el 
horario de las comidas se iba retra- 
sando, así como el gran cansancio 
experimentado. En la segunda mi- 
tad del siglo XX con el auge de la 
aviación comercial y la aparición de 
los vuelos intercontinentales, los 
individuos se podían exponer en 
cuestión de pocas horas a grandes 
variaciones horarias con el consi- 
guiente cambio de los marcadores 
externos biológicos, lo que supone 
un desajuste de forma distinta de 
los ritmos circadianos endógenos 
que tratan de sincronizarse con el 
nuevo "Zeitgeber”. 


SINTOMAS DE LOS VUELOS 
TRASMERIDIANOS: “Jet-Lag” 


Se admite que después de vuelos 
largos hacia el este u oeste que 
supongan recorridos de varias zonas 
horarias, los ritmos circadianos tar- 
dan varios días en acoplarse al 
horario local del lugar de destino 
porque el autocontrol endógeno de 
la frecuencia de los ritmos circadia- 
nos no puede cambiar automática- 
mente. Los síntomas que aparecen 


durante el período de desincroniza- .| 


ción transcurrido desde que los 
ritmos circadianos endógenos que 
estaban ajustados a los zeitgeber del 
lugar de origen hasta su acopla- 
miento a los del lugar de destino se 
conoce como “Jet-Lag”. Se ha demos- 
trado que en los vuelos hacia el Este 
se produce una mayor desincroni- 
zación. de los ritmos .circadianos 
que en los vuelos. hacia el Oeste. 
Hacia el Este los relojes endógenos 
tardan más días en sincronizarse 
con el zeitgeber del lugar de destino, 
quizás porque el hombre puede 
adaptarse mejor a dias más largos 


' que a días más cortos. En general 


se estima que la duración del jet-lag 
es casi el doble en los vuelos hacia 
el Este que los que se dirigen hacia 
el Oeste. En los vuelos largos de 
norte y sur y viceversa en los que no 
hay cambios de zonas horarias o 
cuando estos son minimos se pro- 
ducen los sintomas del jet-lag por 





largo que sea el vuelo. El cansancio 
dependerá de la relajación psiquica 
y física que cada individuo haya 
tenido en el curso del viaje. 

Los síntomas del “jet-lag” consis- 


- ten en cansancio progresivo y alte- 


raciones del sueño, que se estima 
afectan al 80% de los pasajeros en la 
primera noche tras el vuelo y hasta 
un 30% al cabo de tres noches. Por 
ejemplo, una persona que salga de 
Madrid a las doce de la noche hacia 
San Francisco (EE.UU.) (Figura 1) y 
que llega a esta ciudad a las 9 de la 
mañana hora local tras dieciocho 
horas de viaje, incluyendo el tiempo 
empleando en hacer una escala, reci- 
birá en su lugar de destino las afe- 
rencias externas y sociales que hay 
a las nueve de la mañana, aunque 
para su cerebro y organismo no son 
las 9 de la mañana sino las seis de 
la tarde y lógicamente tras pasar 
una noche sin dormir o haber dor- 
mido poco de una forma incómoda, 
la persona tiene sueño. Habitual- 
mente el individuo se acopla al 
horario del lugar de destino y en el 
ejemplo que nos ocupa si se acuesta 
a la diez de la noche, que para él 
son las siete de la mañana, es muy 
probable que a pesar del agota- 
miento del viaje y de la mala noche 


- anterior, no pueda dormir, o si con- 


sigue hacerlo es fácil que se des- 
pierte a las dos o tres horas de acos- 
tarse, poco después de la hora 
habitual de despertarse en el punto 
inicial del viaje. Este hecho sucede 
también en viajes de menor dura- 


ción en los que. se. recorre menor 


número de husos horarios y así es 


“frecuente que los vuelos de Madrid 


a Nueva York, ciudades entre las que 


__hay seis horas de diferencia horaria, 


cuando se sale de la primera a 
mediodía como sucede en la actua- 
lidad en la mayoría de los vuelos 


regulares, es frecuente que tras 


acostarse la primera noche en 
Nueva York, uno se despierte a las 2 


-.06 3 de la mañana cuando son las 
- ocho o las nueve en Madrid. En los 


casos de los vuelos hacia el Este en 
los que el avión se desplaza en el 
mismo sentido del movimiento de 
rotación de la tierra, los pasajeros 
van perdiendo horas y tienen alte- 
raciones del sueño hasta acoplarse 


en el horario del lugar de destino. 


Muy recientemente diversas com- 
panñías aéreas internacionales están 
introduciendo vuelos largos entre 
ciudades europeas como París, Lon- 
dres o Frankfurt y ciudades del 
lejano Oriente como Hong-Kong, 
Singapur o Tokio (figura 1) de unas 
12 horas de duración sin ninguna 
escala, tiempo en el que a los pasa- 


| jeros se les expone a una diferencia 


horaria de 9 horas. Este hecho que 
pudiera parecer un grave inconve- 
niente suele ser ventajoso al acortar 
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el viaje en varias horas respecto dé 
los viajes hasta..ahora habituales 
con lo que se reduce la fatiga física 
y psíquica de los viajeros de forma 
considerable, además de permitir la 
posibilidad de dormir unas horas 
durante el vuelo, que en gran parte 
se hace de noche, sin obligar a los 
pasajeros a descender del avión al 
hacer escala técnica en algún aero- 
puerto de Oriente Medio. Lo mismo 
sucede en los vuelos de regreso del 
lejano Oriente a Europa y en todos 
aquellos largos hacia el Oeste como 
los vuelos desde EE.UU. a la Costa 
Oriental Asiática con la diferencia 
de que dura de hora y media a: dos 
horas más que el trayecto en el sen- 
tido contrario debido a los vientos 
habituales predominantes hacia el 
Este. 


A parte de los trastornos del 
sueño, se produce una disminución 
de la capacidad de concentración 
con frecuentes distracciones, pérdida 
de reflejos, dolores de cabeza, irrita- 
bilidad, sofocos y sudoración fácil. 


Los trastornos digestivos son típi- 
cos, consistiendo en alteraciones del 
ritmo intestinal principalmente con 
estrenimiento y más rara vez con 
diarrea, sensación de hambre cons- 
tante, malas digestiones y sequedad 
de boca. A veces se ha descrito dis- 
minución del campo visual y en las 
azafatas que se exponen regular- 
mente a grandes cambios horarios 
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tienen - muy frecuentemente ciclos 


menstruales irregulares. 


MEDIOS PRACTICOS PARA 
ATENUAR LOS SINTOMAS DEL 
JET-LAG EN PASAJEROS DE 
LINEAS AEREAS 


Régimen de vida 


Para habituarse al cambio horario 
se recomienda adaptarse al cambio 
de luz y oscuridad, por lo tanto a la 
actividad o el reposo. Para regular 
ésto, cuando sea noche en el lugar 


“de destino sé recómiénda alos pasa- 
jeros bajar las ventanillas, llevar 


gafas de sol o cubrirse los ojos con 
una máscara durante el vuelo para 
disminuir las referencias exteriores. 
Es aconsejable no ver la película ni 
hablar con el compañero de asiento 
y procurar así relajarse y dormir. Al 
llegar al destino acostarse y tratar 
de dormir hasta la mañana siguien- 
te. Si es de día en el lugar de des- 
tino en el momento de llegada de 
nuestro avión, es mejor mantenerse 
despierto, ver la película a bordo, 
charlar con el vecino de asiento y al 
llegar al lugar de destino mante- 
nerse activo hasta la hora de acos- 


- tarse. 


Alimentación 


-- El Doctor Charles Ehret especia- 


lista en cronobiología del Laborato- 





Figura 1. Ejemplos de dos. rutas Este-Oeste y viceversa, causantes de 
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rio Nacional Argonne de Illinois 
propone un esquema dietético para 
disminuir los efectos del jet-lag, 
basado en el hecho de que ciertos 
alimentos estimulan el estado de 
alerta mientras que otros tienden a 
provocar la somnoliencia. Del pri- 
mer grupo los alimentos ricos en 
proteínas de origen animal como la 
carne, los pescados, los huevos y la 
leche, pueden proporcionar hasta 
más de cinco horas de energía. Por 
el contrario los alimentos ricos en 
hidratos de carbono como las ver- 
duras, frutas, legumbres, el azúcar y 
sus derivados proporcionan una 
breve fuente de energía, tras la cual 
el individuo tiende a dormirse. El 
café, te y las bebidas de cola son 
ricas en cafeína y por lo tanto se 
pueden utilizar como estimulantes 
para ayudar al organismo a mante- 
nerse despierto en las fases en que 
se considere beneficioso. 


El Doctor Ehret demostró que un 
régimen en el que se alternen días 
de ingerir alimentos ricos en calo- 
rías y que estimulen el estado de 
alerta, que hace ser más sensible a 
las influencias ambientales con días 
de tomar pocas calorías principal- 
mente en forma de alimentos ricos 
en hidratos de carbono proporcio- 
nan un rápido y corto aporte ener- 
gético con lo que se agotan las 
reservas de energía del organismo 
haciendo sentir cansancio y sueño. 
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Aprovechando este hecho se pro- 
pone un período de preparación que 
comienza tres días antes del vuelo y 
continúa durante el vuelo y después 
del mismo al desplazarse hacia el 
Oeste o el Este y que disminuye de 
forma considerable el tiempo que el 
organismo precisa para reajustar 
sus ritmos al nuevo marco horario. 
Este plan de alimentación es impor- 
tante para todos los pasajeros de 
vuelos intercontinentales para pilo- 
tos y tripulaciones de las aeronaves 
que realizan estas rutas, para hom- 
bres de negocios y para todos aque- 
llos que por su trabajo tienen que 
realizar frecuentemente estos tipos 
de viajes. 


Los beneficios finales del plan 
higiénico dietético propuestos por el 
Dr. Ehret supone que en los viajes 
hacia el Oeste con 8 horas de dife- 
rencia horaria la mayoría de los 
ritmos se recuperan en 24 horas en 
vez de los 8 días que por término 
medio tardarían sin ningun prepa- 
ración previa. En recorridos de 8 
zonas horarias hacia el Este los 
ritmos se recuperarían en un plazo 
de 2 Óó 3 días en vez de 12 que pre- 
cisarían sin el plan citado. En los 
vuelos de hasta 4 horas de diferen- 
cia horaria hacia el Oeste e incluso 
hacia el Este no se produciría des- 
ajuste en la mayoría de los indivi- 
duos que siguieran el plan que a 
continuación se menciona. 


PLAN DE ALIMENTACION PARA 
PREVENIR O ATENUAR LOS 
SINTOMAS DE JET-LAG 


Tanto en los vuelos transmeridia- 
nos hacia el Este como hacia el 
Oeste es recomendable empezar tres 
días antes del vuelo con el siguiente 
esquema de alimentación. 


Primer día: Desayuno y comida 
ricos en calorías y proteínas, toman- 
do carne, pescado. huevos, queso. 
leche, etc... Tomar café entre las 3 y 
las 4 y media de la tarde. Cena rica 
en hidratos de carbono sin tomar 
bebidas con cafeína. 


Segundo día: Día de ayuno con 
igual distribución de los alimentos 
que el primer día, pero sin sobrepa- 
sar 800 calorías. 


Tercer día: Alimentación igual que . 


el primer día. 

Cuando el vuelo es hacia el Oeste 
es aconsejable acostarse lo más 
tarde posible la noche antes y levan- 
tarse algo tarde, tomando a conti- 
nuación dos o tres tazas de café 
antes de las doce de la mañana, sin 
que luego se tome más café en el 
resto del día. 

Desayunar tarde alimentos ricos 
en proteínas (huevos, bacon, queso, 
leche) y ya no tomar nada hasta la 
comida en el avión, después de la 
cual es recomendable descansar 
hasta la siguiente. Es conveniente 
poner el reloj a la hora del lugar de 


BIBLIOGRAFIA 


destino para ya acoplarse mental- 
mente al nuevo horario. Es reco- 
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DOSSIER: 


Le Bourget 87 









Como viene sucediendo todos los años impares, el viejo aeropuerto 
parisino de Le Bourget abrió sus puertas, una vez más, a todos los 
miembros de la gran familia aeronáutica para dar a conocer los pro- 
yectos y realidades, desde los más modestos hasta los más importan- 
tes y ambiciosos, que se están llevando a cabo actualmente tanto en 
el mundo de la aviación como del espacio. 

Buena prueba del creciente auge que va tomando el sector es que 
la celebración de la presente demostración aeronáutica tiene lugar a 
tan sólo nueve meses del Salón Internacional de Farnborough y 
que antes de su próxima edición en el año 89, se anuncian nuevos 
e importantes certámenes, donde además de los europeos son de 
destacar los que tendrán lugar en Estados Unidos, así como cuatro 
grandes muestras que se desarrollarán en la República Popular China y que esta- 
rán dedicadas principalmente al espacio, aviación civil y militar, industria de defensa y 
aeropuertos en general. 

Se puede decir que Le Bourget en su 37 edición ha sido, según la prensa especializada, el Salón 
de todos lor récords: Alrededor de 350.000 visitantes han podido admirar de cerca 200 modelos 
diferentes de aviones pertenecientes a las industrias aeronáuticas de 31 países, de los cuales una 
media de 75 de ellos han efectuado diariamente vuelos de exhibición, ubicándose los casi 1.000 
expositores a lo largo y ancho de los 236.000 m? de superficie que ocupaban las instalaciones de la 
presente edición. 

Revista de Aeronáutica y Astronáutica, atenta siempre a dar noticia sobre las actividades más 
actuales y destacadas de aquellos campos que tengan relación con la aviación y el espacio, no 
puede sentirse ajena a la celebración de un acontecimiento de este tipo, causa por la que ha des- 
plazado a París a un equipo de verdaderos profesionales en los diferentes campos, al objeto de 
publicar un completo dossier donde se recojan los aspectos más destacados y sobresalientes de 
esta muestra aeronáutica por excelencia que es Le Bourget. 

Para ello, los autores han estructurado el trabajo por áreas específicas al objeto de una mejor y 
más lógica comprensión de todo lo que ha significado este certamen. 

Asi, el Doctor Ingeniero Aeronáutico, don Martín Cuesta Alvarez, sitúa al lector con su artículo 
“Le Bourget 87: Impresiones y cifras”, dando una muestra panorámica del Salón. 

, A continuación, un plato fuerte, "La aviación militar en el Salón de Le Bourget 87" del que es 
autor el Teniente Coronel del Ejército del Aire, don Yago Fernández de Bobadilla y Bufalá. 

Las novedades más destacadas en cuanto a aviación general es descrito con profusión de cifras y 
datos en el trabajo "Le Bourget 87: los aviones civiles” escrito por el Doctor Ingeniero Aeronáutico, 
don Martín Cuesta Alvarez. : 

El campo específico de los helicópteros se estudia en el artículo “Helicópteros en Le Bourget 87" 
obra del Comandante Ingeniero Aeronáutico don Antonio Torres Ferrer. 

Todo lo que hace referencia a la aviónica es definido con rigor y meticulosidad en el artículo “La 
aviónica y los sistemas electrónicos: novedades en París” del que es autor el Teniente Coronel don 
Yago Fernández de Bobadilla y Bufalá. 

El armamento, aspecto siempre destacado en estos certámenes es tratado en el artículo “Arma- 
AN aéreo en Le Bourget 87” obra del Comandante Ingeniero Aeronáutico don Antonio Torres 

errer. 

Finalmente, un campo cada vez con más relevancia como es el del espacio está detallado en el 
artículo “Le Bourget 87. El Espacio: Investigación y Tecnología” donde su autor, el Doctor Inge- 
niero Aeronáutico don Martín Cuesta Alvarez, comenta el estado actual de los proyectos en curso 
así como el inicio de nuevos e interesantes programas para los próximos años. 

Con la publicación del presente dossier, Revista de Aeronáutica y Astronáutica ha pretendido 
visitar junto con sus lectores esta gran muestra aeronáutica, teniendo como cicerones a profesio- 
nales de tanta relevancia como son los autores de este trabajo, que se ha visto amenizado con exce- 
lentes documentos gráficos, obra de los mismos autores, la agencia EFE y de Juan Hernández. 
redactor Jefe de la revista “Avion Revue”, al que agradecemos muy cordialmente su colaboración. 
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LE BOURGET 87 


Impresiones y cifras 


OMO todos los años impares, 

prácticamente en la fron- 

tera que separa la primavera 
del verano, acaba de celebrarse en 
París el 37* Salón Aeronáutico: 
Le Bourget 87. 

Los profesionales que vamos a 
París y después informamos de lo 
que allí hemos visto. o lo que, por 
falta material de tiempo, dejamos de 




















MARTIN CUESTA ALVAREZ, 


Ingeniero Aeronáutico 


ver, —cuando se quieren abarcar 
todas las facetas de la Exposición— 
tratamos de definir la Muestra con 
un título que, en el caso de este ano, 
se nos presenta más complejo que 
en los años precedentes. 

Así, las cuatro exposiciones inme- 
diatamente anteriores a ésta de 
Le Bourget 87, fueron calificadas 
asi: 


* Le Bourget 79 fue conocido 
como el de "la batalla de los 
motoristas” por la fuerte com- 


Y petitividad de los fabricantes en 


los múltiples tipos de motores que 
allí se presentaron. 





e Le Bourget 81, en línea con la 
diversificación presentada dos años 
antes, fue calificada como de “la 
competición de motores para la 
Aviación Militar” y "la batalla de los 
fans de 15 toneladas para la Avia- 
ción Comercial”. 
.« A Le Bourget 83 este comenta- 
rista se permitió titularle como 
“despegue hacia el E*” (Energy Efi- 
ciency Engine) de la NASA. 
e A Le Bourget 85 le titulamos "la 
Expo de los Consorcios Motoristas”, 
consorcios que iniciados pocos anos 
antes, se consolidaban entonces 
para motores de la Aviación Comer- 
cial y comenzaban a formarse para 
motores militares. 

Ha habido, pues, cuatro Muestras, 
las precedentes inmediatas a ésta 


En la presente edición del Salón Aeronáutico de Le 
Bourget. SS.MM. los Reyes recorrieron con detenimiento 


las diversas instalaciones de las casas 
expositoras, así como el gran número 
de aviones y helicópteros. momento 
que recoge esta fotografía y 

tema de la portada de este número. 


DOSSIER 


DOSSIER 





de 1987, en que el centro de grave- 
dad ha estado en la Tecnología 
Motorista. 

Le Bourget 87 podíamos decir que 


' es el año de los Consorcios de Avio- 


nes como unidad global de Célula- 
Motor-Sistemas, tanto en el Campo 
Comercial como en el Militar. 

En todo caso, la prensa especiali- 
zada, editada en tiempo real en el 
Salón, que presenta el pulso diario 
de la Exposición, ha calificado a Le 
Bourget 87 como el Salón de todos 
los Records. 

Las cifras que vamos a citar 
puede que den la razón a quienes, 
de una forma general, así lo han 
calificado. 

Como en años precedentes, la 
Organización ha sido del GIFAS 
(Grupo de Industrias Francesas Aero- 
náuticas y Espaciales) y el desarro- 
llo ha corrido a cargo de SIAE 
(Salones Internacionales de la Aero- 
náutica y del Espacio) con la impor- 
tantísima colaboración del Centro 
de Ensayos de Vuelo de la Aeronáu- 
tica Francesa. 


En Le Bourget 87 ha habido casi 
1.500 expositores, de los cuales, un 
millar lo han sido como directos. La 
diferencia entre las cifras responde 
a que han concurrido en régimen 


de grupos colectivos gran número 
de empresas. Esto refleja ya un 
punto de apoyo para la formación 
de consorcios. 

Ha habido 350.000 visitantes; se 
ha expuesto 200 aviones diferentes 
y han estado presentes 31 Países, de 
los cuales 22 han expuesto aviones 
en tierra y parte también en vuelo. 
Un número medio de 75 aviones 
diferentes han efectuado vuelos de 
exhibición diariamente entre las 11 
de la mañana y las 5 de la tarde, 
siendo de destacar las espectacula- 
res demostraciones de los modernos 
aviones de combate hacia las 14 
horas de cada día. Todos mirába- 
mos al cielo bajo un ruido atrona- 
dor. Las conversaciones se inte- 
rrumpían y la admiración, con 
aplausos, era general. 


El número de Chalets de exposi- 
tores ha sido de 430, lo que repre- 
senta 90 más que en Le Bourget 85. 


Las superficies cubiertas han sido 
de 80.000 rm? y las de la exposición 
estática de aviones 156.500 m?, 
canalizados los accesos a la visión 
de todo tipo de aviones por más de 
30 km. de barreras. 


25 Ha. de Parking de automóviles, 
3.000 lineas telefónicas..., toda una 


gran ciudad aeronáutica que ha 
vivido durante 12 días (11 al 21 de 
junio) un espectáculo inolvidable 
para los profesionales y amantes de 
la aviación. 

Junto a las cifras precedentes, 
queremos reseñar el impacto eco- 
nómico de Le Bourget 87: El presu- 
puesto de la Organización del Salón 

a sido de 113 millones de francos 
(2.260 millones de pesetas) y los 
expositores han invertido la respe- 
table suma de dos mil millones de 
francos (40.000 millones de pese- 
tas). 

No obstante, este año han estado 
representados tres países menos 
que en 1985, en razón a la ausencia 
de la India, Marruecos y Rumanía, 
en tanto ha estado representada 
Irlanda que no lo estuvo entonces. 

Algunas grandes industrias ame- 
ricanas han estado ausentes del 
Salón: es el caso de Northrop, 
Grumman y Hughes Aircraft. 

Aun con esas ausencias, Le Bour- 
gert 87 ha batido todos los récords. 

Volviendo a la cifra de 350.000 
visitantes, nos permitimos exponer 
un pequeño cálculo en relación con 
la información escrita que aquellos 
han retirado del Salón. 

Admitiendo como una cantidad 
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muy conservativa que cada visitante 
haya recibido poco más de 1 kg. de 
información —muchos profesiona- 
les habremos retirado, a buen 
seguro, una cantidad 20 veces 
mayor— resulta que si esa infor- 
mación hubiera salido de Le Bour- 
get despegando en aviones Antonov 
124, el mayor avión del mundo pre- 
sente en el Salón, hubieran sido 
necesarios tres aviones de ese tipo, 
cada uno de los cuales tiene una 
capacidad de carga de 150 tone- 
ladas. 
*  * o * 


España ha estado en Le Bourget 
87, representada por cinco empresas 
que desarrollan actividades en los 
campos aeronáutico y espacial. 

CASA, CESELSA, EXPAL, INISEL 
y SENER, han expuesto sus trabajos 
en aquellos campos y que compren- 
den las facetas de producción, 
investigación, desarrollo y gestión. 

Es de destacar la presencia de 
España en el campo espacial, como 
perteneciente a la Agencia Espacial 
Europea (ESA), y su participación 
en los programas de los lanzadores 
ARIANNE, en el desarrollo de la ero- 
nave HERMES y del proyecto 
COLUMBUS. 


Además IBERIA, Líneas Aéreas de 


España, ha expuesto en París sus 
actividades de Mantenimiento de 
Aviones, integrada en la Muestra 


con el Grupo ATLAS al que per- | 


tenece. 


e CASA ha mostrado en París cua- 
tro aviones: dos CASA 212, un 
CN-235 y un C-101 de los que 
hemos presenciado sus demostra- 
ciones en vuelo. 

En la participación de CASA en 
futuros pero muy próximos pro- 
gramas, ha puesto de manifiesto su 
intervención en el programa de Air- 
bus A-330/340, aviones éstos para 
los que fabricará los conjuntos de 
cola además de otros componentes. 


forma gráfica la distribución de tra- 
bajos del Grupo Eurofighter para la 
fabricación del EFA, distribución 
que Revista de Aeronáutica y Ástro- 
náutica publicó el pasado mes de 
mayo poco antes de la inauguración 
de la Muestra de París. 


cada en los programas de la ESA y 
además de forma especial en el pro- 
grama de satélites EUTELSAT IL 
que, con capacidad para 17.000 
líneas telefónicas o 16 programas de 
TV, CASA fabricará los equipos elec- 
trónicos y mecánicos. El primer 


EUTELSAT II está previsto sea lan- 
zado a finales de 1989. 


e CESELSA ha expuesto sus prin- 
pales actividades en los campos de 
Radar, Mando y Control, Simulación 
y Aviónica y Fabricados, además de 
las correspondientes a las dos 
empresas integradas en ella: Elec- 
trónica ENSA y Aeronáutica Indus- 
trial, S.A. (AISA). 

Es de destacar la difusión que 
CESELSA ha hecho de las caracte- 
rísticas de los sistemas semiauto- 
máticos Parse de Control de Ruta, el 
sistema AMBAR/TIMBAL totalmente 
automático de Control en Ruta y 


; Aproximación para Centros de con- 
En Le Bourget se ha expuesto de , trol de capacidad media, con un trá- 
¡ fico anual de aproximadamente 


600.000 vuelos, y el Sistema SACTA 
de control de Tráfico Aéreo para 
Centros de Control de alta capaci- 
dad, con tráfico anual superior al 
millón de vuelos. 


¡ » EXPAL ha estado en París con sus 
CASA participa de forma desta- ¡ 


productos de Municionamiento y 
Armamento: bombas de caída libre, 
frenadas y superfrenadas; espoletas 
para bombas de aviación, grana- 
das... 


e INISEL ha hecho manifestaciones 
87 de su actividad 


a IA IS IA TE TALA TY 











CASA ha mostrado en París dos C-212, un CN-235 y un C-101, que han realizado demostraciones en vuelo. 


principal en la rama electrónica y 
en las de municionamiento y auto- 
moción en áreas tales como: radares 
militares, equipos de radionavega- 
ción, sistemas de identificación, 
comunicaciones vía radio, electró- 
nica de municionamiento, guiado y 
control de misiles, sistema de direc- 
ciones de tiro... 


e SENER ha manifestado en Paris 
sus actividades como miembro del 
Consorcio EUROJET, empresa para 


el desarrollo del motor EJ 200 que 
propulsará el EFA. Eurojet está for- 
mada por FIAT, MTU, Rolls Royce y 
Sener. 


Junto a la maqueta del EJ 200 
expuesta en Le Bourget se describía 
la participación de cada miembro 
del Consorcio y que también Revista 
de Aeronáutica y Astronáutica anti- 
cipó en su número de mayo, previo 
a Le Bourget 87. SENER tiene una 
participación del 13% en el EJ 200. 
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En el capítulo de rememoraciones 
históricas, además de la ampliación 
del Museo del Aire, abierto de forma 
permanente en el Aeropuerto de Le 
Bourget, son de destacar, al menos, 
tres hechos: 


e El viernes, 12 de junio, partía de 
Le Bourget, a las 15,45 horas un 
Grumman G-IV, con una tripulación 
de cuatro miembros, y a las 13,08 
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Satélite Eutelsat , programa donde participa CASA de forma especial. La empresa espanola fabricará los equipos electricos y mecánicos. 
El lanzamiento del primer Eutelsat ll está previsto para finales de 1989. 
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Es de resaltar la presencia en Le Bourget-87 de una réplica del “Spirit of St. Louis”, con el que Lindberg realizara el histórico vuelo 
Nueva York-Paris. 


del domingo, día 14, regresaba a Le 
Bourget después de un vuelo de casi 
20.000 millas náuticas, tras cuatro 
paradas para repostar combustible 
(en Edmonton, Midway, Kote Kina- 
hula y Dubai). Un récord de veloci- 
dad de este avión de 503 mph, en 
45 horas 26 minutos en el aire. 

El vuelo se hizo en el sentido 
Este-Oeste y sólo fue superior en 6 
minutos al efectuado por un 
Grumman 'G-IIl en 1984 en el sen- 
tido Oeste-Este, de considerable 
mayor facilidad en favor úel tiempo 
invertido. 


+ El miércoles, 17 de junio, a las 5 
de la tarde, despegaba también de 
Le Bourget un Lockheed Lodestar 
18, réplica del avión en que Howard 
Hughes batiera el récord de veloci 
dad alrededor del mundo hace 50 
años. Tras 24.000 km. de vuelo por 
ruta polar vía Spitsbergem. Fair- 
banks, Vancouver, Los Angeles, 
Miami y Nueva York, aterrizó en Le 
Bourget en la manana del domingo 
21. A la tripulación se la ha bauti- 
zado como "Los cuatro mosque- 
teros”. 


e Es de destacar la presencia en Le 
Bourget de una réplica del "Spirit of 
St. Louis”, de Lindberg. 

Fabricado por la Asociación de 


Amigos de aviones Experimentales 
(EAA), para conmemorar hace ahora 
10 años, el 50 Aniversario del vuelo 
de Lindberg, Nueva York-París, en 
aquel entonces, tras seguir la misma 
ruta de Lindberg, al regresar a los 
Estados Unidos, recorrió 80 ciuda- 
des americanas y fue contemplado 
por millones de personas. 

Hoy el “Spirit of St. Louis” ha 
estado en el Salón, pero el vuelo lo 
ha hecho un B-747 de Air France. A 
buen seguro, ha sido el avión en 
exhibición estática más admirado. 


En la mañana del domingo, día 
15, General Electric presentó en el 
Chalet una transmisión, vía satélite, 
de los vuelos de prueba de un MD- 
80, en USA, propulsado por motor 
UDF; avión que efectuó su primer 
vuelo el 18 de mayo pasado. El pro- 
grama UDF estará listo para operar 
con aviones comerciales en 1992, 
esperándose la certificación del 
motor mediado 1991. 

En Le Bourget 87 se han anun- 
ciado Muestras Aeronáuticas que se 
celebrarían antes del nuevo Salón 
Le Bourget 89. 

Son de destacar las siguientes: 


.« Amtech 88 , 
Exposición sobre temas de Man- 
tenimiento de aeronaves y equipos 
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de tierra, a celebrar en Dallas a fina- 
les de marzo del próximo ano, ava- 
lada por el éxito de Amtech 87, pri- 
mera de las muestras de este tipo 
celebrada este año. 


* Serie de exposiciones de la Avia- 
ción China: 

— Expo/China Aviación: octubre 
1987, a celebrar en Beijing (Peking). 
— Expo/China Aeropuertos y Avia- 
ción Civil: marzo 1988, a celebrar en 
Guangzhuu. 

— Asiandex Beijing 88, sobre tecno- 
logia de defensa: noviembre 88 en 
Beijing (Peking). 

— Shangai Air Show 88, sobre te- 
mas de Aviación, Aeropuertos. Es- 
pacio y Aviónica para aviones civiles 
y militares: Shangay, diciembre 
1988. 


e AIR/SPACE América 88, a cele 
brar en Brown Field, San Diego, 
California, en mayo de 1988. Por la 
difusión de su celebración, hecha 
ahora, se presenta como el "Le 
Bourget Americano”. 


* Farnborough 88, en septiembre de 
1988. 


+ Le Bourget 89, en junio de 1989. 


Si Dios quiere, hasta entonces, al 
menos en alguna Muestra. ME 








de la erosa influen- 
cia del GIFAS (Grupo de 
Industrias Aeronáuticas Fran- 
cesas), patrocinador del Salón, esta 
no ha bastado para conjurar la 
meteorología adversa que ha caracte- 
rizado la 37 edición de este aconte- 
cimiento aeronáutico. 

Techos bajos, viento racheado y 
lluvia, lluvia y más lluvia, han 
puesto a prueba la pericia, el buen 
humor y la capacidad de adaptación 
de los pilotos de los aviones milita- 
res, que se veían obligados a hacer 
auténticas filigranas para no violar 
las estrictas mormas de seguridad 
establecidas para los vuelos de exhi- 


bición, y a la vez tener contentos a 
los ejecutivos de las empresas cons- 
tructoras de los aviones, deseosos 
de mostrar a una audiencia de 
expertos las buenas cualidades de 
sus productos. 

La novedad más destacable al ini- 
ciarse el Salón, fue la presencia del 
bombardero estratégico B-1B de la 
USAF, Fabricado por la ROCKWELL, 
este avión ha sido sin duda una de 
las máximas atracciones del 37 
Salón de Le Bourget. La lástima fue 
que sólo se exhibió en el "parking" 
estático y únicamente se le pudo 
admirar en vuelo la tarde del día 16 
de junio cuando, antes de proseguir 
su vuelo de regreso a los EE.UU. 
llevó a cabo una pasada a baja velo- 


YAGO FERNANDEZ DE BOBADILLA BUFALA, 


Teniente Coronel de Aviación 


cidad sobre la pista la unos 160 
kts.) seguida de otra a gran veloci- 
dad (540 kts.) configurado con fle- 
cha máxima. Su breve estancia 
supo a poco, a juzgar por el interés 
que suscitó su presencia por vez 
primera en París. ¡Por cierto que 
tuvo que quedarse un día más de lo 
previsto por culpa del fallo de la 
unidad de arranque autónomo, que 
tuvo que ser envíada urgentemente 
desde los EE.UU.! De los 100 B-1B 
contratados por la USAF ya han 
sido entregados 70 ejemplares desde 
junio de 1985. 


principalmente en el rediseño de la 
tobera de admisión de aire, que pre- 
senta ahora un curioso aspecto 
redondeado en forma de “sonrisa”, y 
en un plano de deriva lige- 
ramente más grande con 
el fin de mejorar las 
cualidades de vue- 
lo a grandes 
incidencias. 
Además se 
han 
























































































Otro de los focos de atención del 
Salón fue la maqueta de tamaño 
natural del EFA, pintado de camu- 
flaje gris a dos tonalidades y armado 
con misiles AMRAAM Y ASRAAM. El 
consorcio EUROFIGHTER (BAE, 
MBB, Aeritalia y CASA) disponía de 
chalet propio en el Salón, situado 
frente a la maqueta para poder 
mostrar, a pilotos y ejecutivos, una 
simulación del sistema integrado de 
aviónica, reproducido a través de la 
propia cabina del avión. Pero flota 
en el ambiente la sensación de que 
el programa está todavía un poco 
verde y pendiente de decisiones 
importantes en un futuro próximo. 

Las novedades del EFA con res- 
pecto a Farnborough consistían 





El B-1B, máxima atracción 
del 37 Salón de Le Bourget, - 
únicamente fue admirado en vuelo 
en la tarde del día 16 de junio, 
antes de iniciar su regreso a EE.UU. 


introducido algunos pequeños reto- 
ques aquí y allá para aumentar su 
furtividad (stealth). 

Recientemente se ha acordado 
que cada uno de los cuatro países 
participantes en el programa (R.U., 
RFA, Italia y España) dispondrá de 
su propia cadena de ensamblaje 
final y realizará sus propios ensa- 
yos en vuelo; para ello está previsto 
emplear de ocho a nueve prototipos. 
El primer vuelo del EFA es posible 
que tenga lugar en 1990, a fin de 
que las primeras entregas se pro- 
duzcan antes de 1996. 

Por su parte, el EAP, con el sis- 
tema de mandos de vuelo mucho 
más maduro que cuando hizo su 
aparición en Farnborough, pudo 





hacer ostentación de una admirable 
capacidad de maniobra y unas 
magníficas cualidades de vuelo a 
baja velocidad y con gran ángulo de 
ataque. Digno de mención fue la 
ejecución de tres toneles encadena- 
dos, a gran velocidad, en un caza 
que, con la forma y distribución de 
masas del EAP, hubiera sido poco 
menos que impensable hace escasos 
años, por temor a un acoplamiento 
de inercia y la consiguiente pérdida 
de control del avión. 

El gran rival del EAP continúo 
siendo el RAFALE francés, que en 
esta ocasión "toreaba” en su propia 
plaza, convirtiéndose indiscutible- 
mente en la gran estrella lo- 
cal del Salón. Concebido y 
desarrollado por Dassault 
Breguet, el Rafale, pilotado 
por Guy Mitaux, demostró una 
asombrosa capacidad para ma- 

niobrar en un pañuelo, a pesar 
del techo de nubes bajas. Siendo 
sólo un demostrador de tecnología, 
el avión exhibido en Le Bourget va 
propulsado por dos motores General 
Electric F-404 (iguales a los del F- 
18); pero el avión de combate que se 
derivará de él, será más ligero y 
pequeño e irá equipado con motores 
M-88 de SNECMA. La cabina, muy 
cómoda por cierto, goza de una gran 
visibilidad por la colocación atra- 
sada de los “canard” y lleva la 
palanca de mando situada a la 
derecha, como el F-16, 









El penúltimo día del Salón, el 
primer ministro francés Jacques 
Girac, anunció oficialmente que el 
Rafale será producido en serie para 
el Armée de l'Air y la Aeronavale. Se 
calcula que Francia podría necesitar 
alrededor de trescientas unidades 
de este caza que, además, según un 
portavoz de Dassalt, dispondrá de 
características “stealth” y reempla- 
zará a partir de 1996 a los Mirage 
ME, Jaguar y Mirage F-1, y en 1998 
a los F-8 Crusader de la Marina. 

Durante el Salón tuvo lugar la 
presentación del Consorcio GIE ACE 
Internacional, integrado por Das- 
sault Breguet, SNECMA, Thomson 
CSF y ESD, para el desarrollo y 
exportación de las posibles versio- 
nes del Avión de Combate Europeo 
(ACE), derivado del Rafale. Con unas 
expectativas de producción de 1.600 
a 2.000 aparatos, a lo largo de 


que tuvo 

que ser envíada 
urgentemente 
desde los EE.UU. 





La breve estancia del B-1B supo a poco, 
a juzgar por el interés que suscitó su presencia por vez primera en París. 
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Las novedades de! EFA con respecto a Farnborough consistian principalmente en el rediseño de la tobera de admisión de aire y en un 
plano de deriva ligeramente mas grande con el fin de mejorar las cualidades de vuelo a grandes incidencias. 





El EAP, con un sistema de mandos de vuelo mucho más moderno que cuando tuvo su 
aparición en Farnborough, hizo ostentación de una admirable capacidad de maniobra y 
magníficas cualidades de vuelo a baja velocidad y con gran ángulo de ataque. 


veinte o veinticinco años, el proto- 
tipo del ACE realizará su primer 
vuelo antes de finalizar 1990 con el 
fin de permitir su entrada en servi- 
cio en 1996. Con un peso neta- 
mente inferior al del EFA, el ACE 
confía en ofrecer un caza moderno 
de elevadas caracteristicas a un 
precio razonable. 
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El consorcio europeo PANAVIA 
presentó dos aviones Tornado en Le 
Bourget: uno en vuelo, procedente 
de la Aeronáutica Militare Italiana y 
otro en la zona de exposición está- 
tica. Muy impresionante la pasada 
en invertido, durante la cual el Tor- 
nado pasó de tener las alas total- 
mente extendidas a plegarlas con 


flecha máxima y a extenderlas de 
nuevo. Configurado con una carga 
de siete bombas de 250 kg. dos 
misiles AIM-9L y dos "“pods” de 
ECM, este cazabombardero demos- 
tró una inusitada agilidad, inclu- 
yendo maniobras verticales en su 
exhibición en vuelo. 

De los 929 Tornados encargados 
por las fuerzas aéreas del Reino 
Unido, Italia, RFA, Arabia Saudita y 
Sultanato de Omán, han sido entre- 
gados hasta hoy casi los dos tercios 
(más de 600 unidades). En el Salón, 
PANAVIA anunció la entrega a Ara- 
bia Saudita de los seis primeros 
aviones de un total de 72 previstos. 
El año próximo comenzarán los 
ensayos en vuelo de la versión ECR 
para reconocimiento y guerra elec- 
trónica, de la que la RFA ha encar- 
gado 35 unidades, e Italia está a 
punto de anunciar a su vez un 
pedido. 

Una de las grandes sorpresas de 
este Salón ha sido la aparición en 
público, por vez primera en Occi- 
dente, de un MiG-19 y un MiG-21, 
si bien disfrazados bajo la guisa de 
productos de la industria aeronáu- 
tica de la República Popular China. 
Así, el MiG-21 biplaza presentado 
en París se denomina FT-7; y el 
MiG-19, más irreconocible, es el 
caza táctico Nanchang A-5C, que ya 
presta servicio en las Fuerzas Aéreas 
de Corea del Norte y Pakistán. 
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Durante su visita al Salón. S.M. el Rey se introdujo en la cabina del Rafale, y se interesó por las explicaciones que: le hucieron los 
responsables de Dassault-Breguet. Al pie del avión el Tte. Gral. Michavila. Jefe del Estado Mayor del Aire, escucha atento a un técnico de 


Resulta obvio que el posible mer- 
cado de estos modelos (cuyo diseño 
de remonta a los cincuenta) se 
limita prácticamente a los países 
del tercer mundo, que no pueden 
acceder a sistemas de armas más 
modernos y caros. No obstante es 
digno de encomio el esfuerzo de la 
empresa estatal china CATIE para 
obtener unos equipos de aviónica, 
navegación y ataque modernos y efi- 
caces, que hagan más atrayentes a 
estos cazas ante posibles clientes. 

Otra muestra de la clara tendencia 
actual hacia la modernización de pla- 
taformas aparentemente obsoletas lo 
constituye el "Super Phantom". Este 
es un F-4 modificado y remotorizado, 
presentado por Israel Aircraft Indus- 
tries y que ha suscitado un gran inte- 
rés entre el público profesional. Dota- 
do de dos turboreactores PN-1120, 
más ligeros y potentes que los J-79 
originales, este Super Phantom demos- 
tró de hecho unas actuaciones y una 
maniobrabilidad sorprendentes para 
los que conocemos bien lo que es 
capaz de hacer el viejo F-4. 

Sin embargo el gran ausente 
israelita fue el IAI LAVI que, a pesar 
de tener ya dos prototipos en vuelo, 
no podía interrumpir su apretado 
programa de ensayos. Por cierto que 
mientras tenia lugar el Salón de le 
Bourget, el Lavi 02 llevó a cabo en 
Israel su primer reabastecimiento 
en vuelo, tomando combustible de 
un A-4 Skyhawk. Desafortunada- 
mente el Lavi es un programa exce- 


la empresa 








El avión trances Rafale, que en esta ocasion 
“toreaba” en su propia plaza se convirtió 
indiscutiblemente en la estrella local del 
Salón. 
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sivamente ambicioso y complejo 
para un país pequeño como Israel, y 
va a tener que librar duras (pero 
incruentas) batallas para salir ade- 
lante ante los escollos que se le ave- 
cinan, ya que la decisión de conti- 
nuar el desarrollo de este avión 
deberá tomarse antes del otoño de 
este ano. 


Y a pesar de que el veterano 
Harrier aparentemente está ya muy 
visto, la exhibición en vuelo del 
nuevo GR.5 para la RAF continúa 
llamando la atención y atrayendo 
las miradas de todos. ¡Sigue pare- 
ciendo anti-natural que un aparato 
de ala fija maniobre de esa manera! 
Sin embargo este avión goza aún de 
buena salud, puesto. que British 
Aerospace y McDonnell Douglas 
anunciaron conjuntamente el desa- 
rrollo de una versión nueva del 
Harrier, con un motor que da 3.500 
Ibs. más de empuje y un radar Dop- 
pler de impulsos que permita el 
empleo de misiles aire/aire de 
alcance medio. Después de Estados 
Unidos y el Reino Unido este "Super 
Harrier” podría conseguir venderse 
en Italia, España, Japón y Brasil, 
con una entrada en servicio a 
comienzos de 1992. El primer vuelo 
de un AV-8B con el nuevo motor 
Pegasus 11-61 está previsto para 
mediados de 1989. Otras mejoras 
que están siendo consideradas para 
este Super Harrier incluyen el 
aumento de las LEX, para una 
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A pesar de que el veterano Harrier está ya muy visto en este tipo de salones, la exhibición del nuevo G.R.5 para la RAF continúa llamando 
la atención y atrayendo las miradas de todos. 


mayor agilidad, en conjunción con 
unos mandos de vuelo digitalizados. 
Pero ciertamente no deja de asom- 
brar un avión que en París demos- 
tró que, partiendo de 450 kts., era 
capaz de quedarse estacionario en 
treinta segundos, para seguida- 
mente acelerar con 1 G longitudi- 


Otro veterano del Salón de París 
es el F-16 de General Dynamics. que 
a diferencia de otras grandes 
empresas americanas ausentes 
como Northrop y Grumman, conti- 
núa haciendo acto de presencia con 
nuevas versiones del famoso caza. 
El modelo exhibido este año ha sido 
el F-16C Fighting Falcon, propul- 
sado por el motor Ge F-110, que le 
permite realizar una muy espectacu- 
lar demostración en vuelo, adere- 
zada con las bellas estelas de los 
generadores de humo en las puntas 
de plano. Con una cartera de pedi- 
dos que roza los 3.000 aviones, de 
los que hay entregados ya casi 


4 


A 


1.800, este caza americano continúa 
teniendo un prometedor futuro. El 
avión de la exposición estática mos- 
traba como novedad los dos “pods” 
del LANTIRN, que es un moderní- 
simo sistema de navegación, ataque 
y localización de objetivos en todo 
tiempo, de día y de noche. 

Los demás aviones militares de la 
“escudería” Dassault, sin llamar 
tanto la atención como el Rafale, 
hicieron lo que pudieron para brin- 
dar una exhibición espectacular a 
pesar de la meteorología, más pro- 
pia de Farnborough que de París. El 
Mirage F-1 apareció en su versión 
de reconocimiento, pero su larga 
carrera de despegue le hacía parecer 
casi vetusto frente a los “pura san- 
gre” de la última generación. 

La familia del Mirage 2000, en 
constante evolución, se encontraba 
presente en el Salón en la versión 
básica del Armee de TlAir para 
defensa, armado con misiles Matra 
Super 530 y Magic 2; y en la versión 


El “Super Phantom” fue una muestra de la clara tendencia actual 
hacia la modernización de plataformas aparentemente obsoletas. 
Este F-4 modificado y remotorizado presentado por 1AI 

suscitó gran interés entre el público profesional. 
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“N”, biplaza de penetración a baja 
cota con el misil nuclear táctico 
ASMP. Asimismo, estaba expuesta 
una maqueta de la versión 2000-3 
dotada de una moderna cabina con 
múltiples pantallas catódicas; y otra 
de la versión 2000-5 equipada con 
el radar RDM-3 de Thomson CSF, 
misiles aire-mar EXOCET y bombas 
de guiado láser. El futuro mercado 
de este caza-bombardero posible- 
mente se encuentre entre aquellos 
países a los que los EE.UU. no están 
dispuestos a vender modernos sis- 
temas de armas. 

El monorreactor de combate y 
apoyo táctico AMX, construido en 
cooperación por Aeritalia, Aermac- 
chi y Embraer, llevó a cabo un exce- 
lente presentación en vuelo, aunque 
sólo iba armado con dos misiles 
AIM-9L en punta de plano; no obs- 
tante tenía le peculiaridad de ir 
equipado con una cámara de vídeo 
en la deriva sincronizada con otra 
cámara en tierra. Poco después de 





La empresa General Dynamics presentó en esta ocasion un modelo 
F-16C Fighting Falcon, propulsado por un motor GE F-110, que 
le permite realizar espectaculares demostraciones en vuelo. 


tomar tierra el avión era posible dis- 
frutar, en el Chalet de AMX Interna- 
tional, de la proyección simultánea 
en dos televisores de bellas imáge- 
nes filmadas durante la exhibición. 

La salida del primer AMX de serie 
de la cadena de producción tendrá 
lugar antes de fin de año, y la 
entrega de los primeros ejemplares 
a la Aeronáutica Militare Italiana 
será en el verano de 1988, y a las 
Fuerzas Aéreas de Brasil un año 
más tarde. 

Aermacchi por su parte mostró en 
vuelo la versión biplaza del MB-339 
VELTRO, dotado de aviónica avan- 
zada, un moderno sistema de ges- 
tión de cargas externas y un nave- 
gador inercial de gran precisión. La 
exhibición en vuelo de este entre- 
nador sincronizada con la del Veltro 
monoplaza 339K, constituyó un per- 





fecto ejemplo de coordinación de 
maniobras de tal manera que uno 
de los dos siempre estaba mos- 
trando una faceta interesante al 
público del Salón. 

Otro debutante en Le Bourget fue 
el monoplaza táctico Hawk 200 de 
British Aerospace, cuyo prototipo 
llegó a París con sólo 26 horas de 
vuelos de ensayo, en un intento de 
beneficiarse del magnifico resultado 
alcanzado en las ventas al exterior 
de su predecesor, el biplaza de 
entrenamiento, con más de 650 
vendidos por todo el mundo. Ade- 
más de disponer de un motor mejo- 
rado con un 27% más de empuje, el 
Hawk 200 lleva instalado un sis- 
tema avanzado de navegación, ata- 
que y lanzamiento de armas. De su 
debút en vuelo es de destacar la 
demostración de su capacidad para 





El Mirage 2.000 versión básica del Armée de l'Air para defensa 
efectuó su exhibición en vuelo armado con misiles Matra Super 
530 y Magic-2. 


acelerar de 280 kts. a 320 kts. en 
un viraje de 360% manteniendo 
6.5 Ges. 

También el caza canadiense CF- 
18 debutaba en París procedente de 
la base de Baden Soellingen. Demos- 
trando una increíble capacidad para 
el vuelo con gran ángulo de ataque, 
el CF-18 HORNET es el avión idóneo 
para exhibirse en un festival aero- 
náutico. Gracias a sus excelentes 
cualidades aerodinámicas y a su 
relación empuje/peso superior a la 
unidad, demostró ser capaz de ini- 
ciar el tirón a 180 kts. y haber 
alcanzado 225 kts. para cuando el 
morro pasaba por la vertical. Pero la 
maniobra más espectacular mos- 
trada por este caza consistía en la 
impecable ejecución de un looping 
cuadrado iniciado a 500 pies del 
suelo. ¡¡Chapeau!! 


El consorcio europeo PANAVIA presentó dos aviones Tornado en Le Bourget: 
uno en vuelo, procedente de la Aeronáutica Militare italiana 


' 





iniciará los ensayos en vuelo el próximo año. 


y otro en la zona de exposición estática. 
La versión ECR para reconocimiento 
y guerra electrónica 


AC 
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Finalmente, en lo que se refiere a 
proyectos futuros, no se puede dejar 
de mencionar la maqueta a escala 
1/3 del revolucionario V-22 OSPREY, 
mitad helicóptero mitad avión tur- 
bohélice, que dominaba el ala Oeste 
de la nave principal de expositores. 
con una producción, prácticamente 
garantizada, de más de 1.200 ejem- 
plares, el futuro se presenta prome- 
tedor para esta aeronave de asalto 
dotada de rotores basculantes, con- 
cebida y desarrollada por el tandem 
Bell-Boeing, para las fuerzas arma- 
das de los EE.UU. 

| 
| 


El primer vuelo del Osprey está 
previsto para 1988, de modo que es 
posible que el Salón de Le Bourget 
89 cuente con la presencia de un 
V-22 demostrando en vuelo sus 
increíbles habilidades. 

En definitiva y como resumen de 
la impresión general causada por el 
Salón Aeronáutico cabe añadir que, 
en lo tocante a aviación militar, la 
participación de los Estados Unidos 
fue relativamente escasa a nivel de 
grandes empresas. Y aunque haya 
aumentado, respecto a otros años, el 
número de “stands” de las compa- 
nías subsidiarias, puede afirmarse 
que ciertamente no ha sido un 
buen año para EE.UU. Sólo hubo 
una auténtica novedad en París: el 
bombardero B-1B, que además tuvo 
la desgracia de tener problemas de 
arranque, lo que dio pie a toda 
suerte de comentarios. ¡Inconve- 
nientes de ser la "prima donna”! 
Todo lo demás que mostraron era 
en realidad viejos modelos renova- 
dos o nuevas versiones de aviones 
ya muy vistos. Se ha echado en falta 
la presencia de aviones tales como 
el X-29 de Grumman, el Lockeed 
TR-1 o el polémico y misterioso caza 
indetectable F-19. 


La participación francesa, como 
anfitriona del Salón, fue lógicamente 
bastante numerosa y espectacular, 
aunque entre bastidores se detec- 
taba un cierto nerviosismo ante las 
escasas aportaciones de aviones 
militares en el 86 y las perspectivas 
no demasiado halagúeñas para el 
futuro. Indudablemente si Francia 
no encuentra pronto algún otro pais 
que esté dispuesto a cofinanciar el 
ACE (entiéndase: el Rafale Export), 
¡el desarrollo de este caza en solita- 
rio les va a salir por un pico! No es 
de extrañar, por tanto, los coqueteos 
que han iniciado con Bélgica e 
incluso con Espana. 


En definitiva, LE BOURGET 87, a 
pesar de la lluvia. el barro, el ruido 
de aviones, las medidas de seguri- 
dad y el cansancio, no deja de ser el 
mayor acontecimiento aeronáutico 





El F-18 debuto en Paris con un modelo perteneciente a la Fuerza Aérea canadiense esta 
cionado en la base de Baden Soellingen. Merced a su increíble capacidad para el vuelo 
demostró ser el avión idóneo para exhibirse en un festival aeronáutico. 





El monoreactor de combate v apovo táctico AMX tenia la peculiaridad de ir equipado con 
una camara de video en la deriva sincronizada con otra cámara en tierra. 





Dentro de los futuros provectos destacaba la maqueta escala 1 3 del V-22 Osprey, mitad | del mundo, y punto de cita obligado 
helicóptero. mitad avión turbohélice y que está previsto su primer vuelo para el próximo | para todo aficionado a la aviación 
año. que se precie de serlo. M 
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El avión más grande 
del mundo, el Antonov AN-124 
“Rouslan”, ha estado presente 
en Le Bourget 87 realizando 
espectaculares exhibiciones 

en vuelo. 


MARTIN CUESTA ALVAREZ, 


és vo: Ingeniero Aeronáutico ELAN-124 en un 


momento de su exhibición en vuelo 


LOS GRANDES AVIONES 
COMERCIALES | 


EMOS de destacar lo si- 
guiente: 


— Realidades y proyectos de Airbus 
Industrie. 

— Proyectos Boeing. 

— Proyectos Douglas. 

— Realidades Fokker. 

— Realidades British Aerospace y 

— Realidades Antonov. 


Algpus Industrie 


. Ha presentado por primera vez en 
21 A-320, avión de la moderna gene- 












ración para transporte comercial, de 
150 pasajeros. 

El A-320 efectuaba a diario, hacia 
las 2 de la tarde —entre intervalos 
de los aviones de combate—, demos- 
traciones en vuelo en pasadas len- 
tas con elevado ángulo de ataque y 





VA, 








virajes cerrados. Como es sabido, el 
A320 acciona sus mandos mediante 
el sistema "fly by wire” asistidos por 
ordenador. 

El avión hizo su primer vuelo en 
Febrero de este año y ahora está 
cumpliendo su programa de vuelos 
de prueba. El A-320 entrará en ser- 

vicio nueve meses después, 
a partir de ahora. 


El A-320. avión de la moderna generación para transporte comercial acciona sus mandos 
mediante el sistema "Ny by wire" asistidos por ordenador. 
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Pueden elegirse, para su propul- 
sión, dos tipos de motores: el CFM- 
56-5, o el V 2500 de IAE. 

Los vuelos con el V 2500 se ini- 
ciarán mediado el año 1988 y con 
estos motores entrará en servicio en 
la primavera de 1989, 


* El día 5 de junio, una semana 

antes de la inauguración de Le 

Bourget 87, Airbus Industrie, lan- 

zaba oficialmente el programa con- 
junto de los aviones A-330 y A-340. 

— El A-330 es un avión de dos 

motores, a elegir entre el DF6-80 C2, 

de General Electric, o el PW 4000, 

Es un avión de 206 Tonela- 

das, que podrá transportar, 

según las versiones, entre 

250 y 440 pasajeros, o 

30 contenedores stán- 

dard LD3, a 9.265 km. 

de distancia. 

— El A-340 es un 

avión de cuatro 

motores, que 

propulsado 

por moto- 

res CFM 

56-5€C-1S 

su peso má- 

ximo al 










despegue será de 246 Toneladas y 
podrá transportar 295 pasajeros o 
32 contenedores LD3 a 12.700 Km. 
en versión A 340-300; en versión A 
340-200 podrá transportar 262 pasa- 
jeros o 26 LD3 a 14.250 Km. 

El hecho de que se hayan lanzado 
los dos aviones en un programa 
conjunto a 330/340, responde prin- 
cipalmente, a que ambos aviones 
tienen común el ala. 

El A-340 se espera entre en servi- 
cio mediado 1992 y el A-330 un año 
más tarde. 

En el Salón se ha dicho que una 
de las razones de haber lanzado este 
Programa inmediatamente antes de 
abrirse Le Bourget 87, es para anti- 
ciparse a las posibles pérdidas de 
potenciales compradores, que puú- 
dieran decidirse ahora por el MD-11 
de Mc Donnall Douglas. 

Con el lanzamiento de los 
A-330/340, Airbus Industrie ha pre- 
sentado, por primera vez en el Salón 
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Instante de una de las demostraciones en vuelo que el A-320 efectuaba a diario en el Salón 
Aeronáutico de Le Bourget-87. 





El programa conjunto A330/340 se lanzó oficialmente el 5 de junio de este año, una 
semana antes de la inauguración de Le Bourget, en donde Airbus Industrie ha hecho una 
amplia difusión de las características de los proyectos de estos nuevos aviones. 





Aeronáutico de París, su amplia 
gama de aviones, en forma de ma- 
quetas a escala 1/20, que se han 
mostrado al público en el Stand del 
Hall principal. 


Boeing 


Ha puesto elevado énfasis en la 
difusión de los tres proyectos más 
importantes que tiene ya en desa- 
rrollo en la actualidad: el B-747-400 
el B-737-500 y el B-7.J7. 


e El 747-400 tiene el mismo fuse- 
laje, en cuanto a dimensiones, que 
el 747-300. Su radio de acción será 
de 13.140 km., que comparado con 
el 747-300, supone en su valor' 
máximo hasta 1.850 km. más de 
radio de acción. 
Puede ir propulsado, a elección del 
comprador, por tres tipos de moto- 
res: 
— El Rb211-525 D4D, de Rolls 
Royce. 
— El PW 4000, de Pratt Whitney. 
— El CF6-80C2, de General Electric. 
Todos ellos de 56.000 libras de 
empuje. 
El primer B-747-400 se entregará 
a Northwest Airlines en el último 
cuatrimestre de 1988. 


+ El B-737-500 es un diseño más 
avanzado que sus predecesores, el 
400 y el 300, aviones estos tres, cla- 
sificados por Boeing como de la 
nueva generación de la familia del 
B-737. 

El 737-500 es el más pequeño de 
los tres, con una capacidad para 
108 pasajeros en configuración de 
clase mixta; de 122 en clase econó- 
mica y hasta de 132 en configura- 
ción “Charter”. 

Los motores del B-737-500 son 
CFM56-3, también ofertados para 
los 400 y 300. 

Las entregas del -500 comenzarán 
en febrero de 1990. 


e Boeing se ha lanzado también al 
desarrollo de un nuevo programa: el 
del avión 7J7, para introducirlo en 
el mercado a principios de 1992. 

El 737 acomodará a 100 pasajeros 
en configuración 2-2-2, esto es, cada 
fila de asientos en tres grupos de 
dos, con dos pasillos. 

En la maqueta presentada en Le 
Bourget de la cabina de pasajeros, 
con los colores de SAS, que está 
trabajando con Boeing en la defini- 
ción del avión, hemos leído que 
corresponde a una nueva configura- 
ción denominada PPP (passenger- 
pleasing-plane), esto es de excepcio- 
nal confort para el pasajero. 

Los motores de 7J7 serán UDF de 
General Electric, situados lado a 
lado del fuselaje en la parte poste- 
rior. Las pruebas de estos motores 
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se iniciaron el 20 de Agosto del 
pasado año sobre un 727, reempla- 
zando uno de los motores conven 
cionales de este avión por un UDF. 


Mc Donnell Douglas 


En el Chalet de Mc Donnell Dou 
glas en Le Bourget, hemos obtenido 
una amplia información de los nue 
vos proyectos de aviones de la serie 
MD-80, de los MD-90 X y 91 X y del 
MD-11. 

Los nuevos aviones MD de la serie 
80, son el -87 y el -88. 


+ El MD-87 se oferta en dos versio 
nes, una de ellas de Peso Máximo al 
Despegue igual al MD-81 (140.000 
libras), y otra igual al del MD-82 
(149.000 libras), propulsadas aque 
llas versiones por dos motores PW- 
JT 8D-217 B de 20.000 libras de 
empuje. 

El radio de acción del MD-87 es. 
en la versión de 149.000 libras, sen 
siblemente superior al -81 (2.917 
km.), al -82 (3.754 km.) y al -83 
(4.631 km.), pues las dos versiones 
ofertadas tienen respectivamente 
4392 y 5.239 km. de radio de 
acción. 

El MD-87 es el de menor capaci 
dad de los MD-80's que operan 
hasta ahora: 130 plazas frente a las 
155 de los -81, -82 y -83. 

La instrumentación del “cockpit” 
es de tecnología electromecánica 
convencional avanzada. 

Volará en servicio en Septiembre 
de este ano. 


e El MD-88 tiene un Peso Máximo 
al Despegue igual al MD-83 (160.000 
lbs.) y puede ir propulsado por 
PW-JT8D-217 (20.000 libs. de em- 
puje) o el -209 (21.000 libs. de 
empuje), opcionalmente. 

Tiene las mismas plazas que el 
-8 1, -82 y -83,esto es: 155. 

Con máxima carga de pago ope- 
rando en régimen de "Long Range" 
puede alcanzar 4.500 km. 

Es el primer avión de la serie de 
los 80's con instrumentación en el 
“cockpit” del tipo electrónico. sis- 
tema EFIS. 


* El MD-90 X es un avión muy dife 
rente a los de la serie de los 80's y 
mayor que éstos: 179 plazas en 
clase económica. 

Ofertando para ser propulsado 
por dos tipos de motores de alto 
indice de derivación: el V 2.500 de 
IAE O el CFM 56 -5, ambos de 
26.500 libras de empuje. 

El propulsado por el V 2500 tiene 
un Peso Máximo al Despegue de 
166.000 libs. y un radio de acción 
de casi 4.000 km. y el de los CFM 
96-59, 168.000 libs. y 5.800 km. 

Incorpora en la estructura la uti 


| 


PPP 


Maqueta del , 


que respondera a la nueva contiguración PPP passenger pleasin 


S 
he 


plane). o sea. excepcional contort para el pasajero 





Fokker 50. con capacidad para 50 pasajeros, durame su exhibición en vuelo 


lización de “compositores” y alea 
ciones Aluminio-Litio. 

La instrumentación en el “cock 
pit” es electrónica. sistema EFIS. 


e El MD-91 X es el avión más 
pequeño de todas las versiones actua 
les y en proyecto de los MD. Tiene 
100 plazas, para operar en distan 
cias de la gama de corto radio de 
acción y será propulsado por moto 
res UHB (Ultra Hight Bypass). el 
UDF de General Electric o el PW/ 
Allison 578 DX con Hélices Hamil 
ton Standard de doble rotor contra 
rrotatorio, ambos en pruebas en la 
actualidad. 

Está programada su entrada en 
servicio para finales de 1991. 

Como el MD-88 y el MD-90 X, la 
instrumentación es del tipo electró 
nico sistema EFIS. 

e El MD-11 es un avión de tres 


motores que puede llevar 320 pasa 
jeros en clase mixta a 12.240 km. 
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frente a los 277 pasajeros y los 
9.950 km. del DC 10 - 30. 

Pesa 602.500 libs.., en tanto que el 
DC 10 - 30 pesa 572.00 libs. 

El MD-11 está previsto que opera 
en 1989. 


Fokker 


El FOKKER 50 y el FOKKER 100, 
han efectuado exhibiciones en vuelo 
en Le Bourget 87. 


e El FOKKER 50 es un avión bitur 
bohélice, propulsado por dos moto 
res PW 125 B, de Pratt Whitney 
Canadá, con hélices Dowty Roto de 
6 palas. 

Se ofrece el avión en dos versio 
nes: una de corto radio de acción 
(1.100 Km.) con 50 pasajeros, y 
otra de alcance medio (2.950 Km.) 
también con 50 pasajeros. 

El certificado de tipo del FOKKER 
50 fue obtenido del Gobierno danés 
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el 15 de Mayo de este año y las 
entregas han comenzado el pasado 
mes de Julio. 


+ El FOKKER 100, actualmente en 
período de vuelos de prueba, es un 
birreactor con motores de lado a 
lado en la parte posterior del fuse- 
laje. 

Propulsado por dos motores Rolls 
Royce Tay, del tipo turbofan, el 
FOKKER 100 puede ir propulsado 
por el Tay 620, de 13.850 libs. de 
empuje, o el Tay 650 de 15.100 libs. 
de empuje, pudiendo adoptar diver- 
sas configuraciones de distribución 
de pasajeros cuyo número puede 
oscilar entre 97 y 119. 

El certificado de tipo se espera 
obtener en Noviembre de este año y 


y ha estado en Le Bourget haciendo | 


exhibiciones diarias de vuelo. El 
primer avión está sometido a un 
fuerte programa de pruebas antes 
de obtener la certificación, que se 
espera para este verano. Las prime- 
ras entregas serán antes de finalizar 
1988. 

En BAE 146-300 está propulsado 
por cuatro motores AVCO Lycoming 
Textrom ALF 502 R-5, turbofan, y 
puede acomodar hasta 100 pasa- 
jeros. 


+ También ha estado en el Show de 
París el ATP, avión de transporte 
regional que voló por primera vez el 
20 de Agosto del pasado año y que 
ahora se ha presentado en la expo- 
sición estática. 


El tamaño de sus bodegas de 
carga permite su utilización para 
transporte de mercancías que no 
puede hacerse por ferrocarril o carre- 
tera, como lo está haciendo la URSS 
con Siberia y Extremo Oriente. 

Su radio de acción es de 4.500 
Km. de carga máxima. 


NUEVOS AVIONES DE 
TRANSPORTE REGIONAL Y DEL 
TIPO EJECUTIVO 


Curiosamente, en Le Bourget 87, 
si hubiera que destacar la presencia 
real de nuevos aviones del tipo 
“conmuter”, habría que mirar a 
Oriente con la presencia de Polonia, 
la URSS y China, y si consideramos 





y ELATP. avion de transporte regional de British Aerospace. ha estado en Le Bourget en exposición estática. 


la Swisair recibirá su primer avión 
ese mismo mes. 

El primer prototipo de FOKKER 
100 ha estado operando en vuelos 
de prueba en Granada (España) en 
donde ha acumulado 360 horas de 
vuelo en 170 vuelos. El segundo 
prototipo está basado en Schiphol, 
en donde ha hecho 40 vuelos, acu- 
mulando 140 horas. Un tercer avión 
se unirá al programa de pruebas de 
forma inmediata. 


British Aerospace 


Ha presentado en París el BAE 
146-300 y el ATP. 


e El primer vuelo del BAE 146-300 
tuvo lugar el 1* de mayo de este año 
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El ATP es un avión de utilización 
“commuter” de 64/72 asientos, pro- 
pulsado por dos turbohélices PW 
124 A o PW 125 A, de 2520 SHP. El 
ATP entrará en servicio este mismo 
ano. 


Antonov 


El avión más grande del mundo, 
el Antonov AN-124, bautizado como 
"Rouslan”, ha estado presente en Le 
Bourget 87, con exhibiciones en 
vuelo que pueden considerarse como 
de las más espectaculares de entre 
las de los aviones grandes. 

Tiene más de 73 m. de enverga- 
dura y 69 de longitud, casi 21 de 
altura del timón de dirección, y una 
capacidad de carga de 150 Tn. 


Po A e 


proyectos a corto y a medio plazo. 
miraríamos a Canadá/Inglaterra y 
Brasil/Argentina. 

En efecto: 


e En la Exposición estática hemos 
visto el PZL-M20, de fabricación 
polaca, propulsado por dos motores 
Franklin, de 205 HP. El avión fue 
certificado en 1983 y se ha presen- 
tado ahora en Paris. 
e El Antonov An-74, que representa 
la definición de la serie agrandada 
del An-72 (éste fue presentado en 
París en Le Bourget 75), ha sido 
presentado ahora en vuelo en París 
y puede ser utilizado en versiones 
de pasajeros, transporte de paracai- 
distas o avión ambulancia o de 
carga. 

Dos turborreactores de doble flujo 
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Lotarev D-36, de 6.500 kgs. de 
empuje propulsan este avión. La 
posición próxima al fuselaje y en 
posición sobre el ala, favorecen las 
actuaciones de este avión. 


También la aviación del tipo 


regional soviética ha mostrado en 
Paris, con exhibiciones en vuelo, el 
AN-28, concebido para revelar al 
AN-2. Destinado, principalmente, al 
transporte de pasajeros, puede ser 





Su velocidad es de 350 km/h. y 
puede transportar 17 pasajeros. 


Eventualmente, las ruedas pueden 
reemplazarse por Skis o flotadores. 


* China ha presentado el biturbohé- 
lice Harbin Y-12-I1, de transporte 
ligero, propulsado por dos motores 
PTG a-27, de 620 SHP. El número 
de pasajeros de capacidad es de 17. 
Está prevista la fabricación de la 


El An-74 puede ser utilizado en versiones de pasajeros. transporte de paracaidistas o avión 
ambulancia o de carga. 





Además de su función principal de transporte de pasajeros el An-28 puede utilizarse en 
servicios contra incendios y de asistencia médica. 


utilizado en servicios contra incen- 
dios y de asistencia médica. A dife- 
rencia del AN-2, el AN-28 puede 
volar en condiciones climáticas muy 
desfavorables, gracias a los moder- 
nos equipos de a bordo de que dis- 
pone, y a un sistema de deshielo 
muy eficaz. 

Las características aerodinámicas 
son muy buenas, lo que redunda en 
una gran estabilidad y maniobrabi- 
lidad. 


serie Y-12-15, de menos potencia 
(500 SHP/motor) propulsado por 
PT6-A-11 y cuya certificación se 
espera para finales de 1988. 


* Dos maquetas, que corresponden 
a un mismo proyecto de muy dife- 
rente configuración exterior, han 
sido mostradas por De Havilland, de 
Canadá y Shorts, de Gran Bretaña, 
que lo desarrollarán conjuntamente. 

Corresponde a los aviones NRA-90 
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A y NRA-90 B. (NRA.- New Regional 
Airliner), de 25 pasajeros. 

En NRA-90 es un biturbohélice de 
ala alta, en tanto que el NRA-90 B 
es un avión de ala baja, con motores 
lado a lado del fuselaje y que se 
asemeja a un pequeño DC-9. La 
selección de la configuración defini- 
tiva se espera para finales de este 
año, con entrega a los compradores 
a partir de 1991-92. 


El avión costará, aproximada- 
mente, 4 millones de dólares. 


+ En Le Bourget también ha estado 
como avión destacado del tipo "eje- 


«cutivo”, el Beech Starship, avión 


tipico de configuración “canard" 
que recibirá la certificación del FAA 
para finales de este año. 


* Embraer, de Brasil, ha presentado 
una maqueta de tamaño natural de 
parte de la cabina de pasajeros de 
su proyecto CBA-123 (Embraer 123); 
la denominación CBA responde a 
que es un proyecto de colaboración 
Brasileno-Argentina, realizado por la 
FAMA (Fábrica Argentina de Mate- 
rial Aeroespacial. 

En el proyecto van invertidos 300 
millones de dólares y en la actuali- 
dad trabajan en Embraer un equipo 
de 30 a 40 ingenieros argentinos. 

El avión tendrá capacidad para 14 
pasajeros, será muy parecido al 
EMB 120, pero más pequeño, y los 
motores podrían ser: PW400, de PW 
Canadá; PT6-67, o una versión de 
Garret: el TPE 331. 

La decisión de qué tipo de motor 
se instalará en el CBA 123, será 
adoptada poco antes de que salgan 
a la luz estas líneas. 

El precio del CBA 123, estará pró- 
ximo a los 3,8 millones de dólares. 


LA AVIACION GENERAL: 
INNOVACIONES 


Es un hecho, generalmente admi- 
tido, que la Aviación General atra- 
viesa, sin duda alguna, la erisis más 
grave de su historia. 

Tras el anterior Salón de Le 
Bourget 85, se ha parado la produc- 
ción en diversas factorías, especial- 
mente americanas y hay el temor de 
que esta situación alcance también 
a Europa. Los fabricantes de avio- 
nes para la Aviación General. se 
defienden —comercialmente hablan- 
do— con la producción de aviones 
de rango superior a los de la Avia- 
ción General utilizados en la Avia- 
ción de Negocios. 

A comienzos de la década de los 
70, antes de la crisis energética de 
elevación de precios del combusti- 
ble, América sacó de sus factorías 
7.500 aviones cada año, y llegó a 
subir, excepcionalmente, en 1978 a 
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Concepción artística del nuevo avión de tipo regional CBA-123, 
fruto de la colaboración brasileño-argentina entre las empresas 
EMBRAER y FAMA. 
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El proyecto confunto de Socata y Mooney Aircraft, el TB'700, con 
caracteristicas aerodinámicas de avanzado diseño. 
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Beech Starship, 
avión tipo “eje- 
cutivo”, típico 
de configura- 
ción “canard”. 


“Speed Canard”, biplaza fabricado por,Cirodug y Grob, realizó 
exhibiciones en vuelo en Le Bourget 87. 








17.000. A partir de 1981. la produc 
ción no ha cesado de disminuir. En 
1985 se fabricaron en USA 2.100 
aviones; esta cantidad cayó a 1.495 
unidades en 1986 y las previsiones 
para 1987 dejan presagiar resulta 
dos aun inferiores. ] 

En Europa, aun cuando con resul- 
tados menos espectacularmente alar 
mantes, tampoco son buenos aun 
cuando a escala menor. 

Ello no quita —y ahora con más 
razón— para que en Le Bourget 87 
se hayan presentado innovaciones 
que, sin ser espectaculares. vamos a 
resenar: 


e Es de destacar la difusión del 
proyecto del TB-700, avión fabricado 
conjuntamente por Socata, de la 
División de Aviones Ligeros de Aeros 
patiale y, Mooney Aircraft Corpora 
tion, de USA. 

El TB 700 es un avión de 6 pla 
zas, propulsado por un turbohélice 
PT6 a 40, de 700 SHP, con caracte- 
rísticas aerodinámicas de avanzado 
diseño. 


Se espera que el TB 700 efectúe 
su primer vuelo mediado 1988. 


*« En Le Bourget se han hecho 
exhibiciones en vuelo del Gyroflug 
“Speed Canard”, de dos plazas, fabri 
cado por Gyroflug y Grob, de Ale 
mania Federal. En la factoría de 
Baden Baden se fabrica, ahora, 
uno por mes. 

Una nueva versión de este avión, 
con cuatro plazas, el E-401, fabri 
cado con materiales tipo “compo 
site” y propulsado por un motor 
Porsche PFM 3200, va a ser fabri- 
cado. El avión volará en 1989 y la 
producción comenzará a finales de 
1991 oa principios de 1992. 


* Otra presentación real, también 
alemana, es la del Porsche AG, pro 
pulsado por un motor PFM 3200, 
certificado por Mooney en un avión 
experimental: el M20L. 


e Otro avión de los verdaderamente 
pequeños, a reseñar, presente está 
ticamente en el Salón, es el Sun 
Ray. modelo 100. 


Quizá haya sido el avión más 
visto de todo el Salón, en tanto que 
estaba inmediatamente en la en- 
trada principal (puerta cero) junto 
al Pabellón USA y frente al “lobby” 
de Avión Revue/Flug Revue/Volare. 

Propulsado por un motor Rotax, 
de 52 HP, el ala tiene una enverga 
dura de menos de 10 m. y el 
"canard” menos de 5 m., siendo la 
longitud del avión de menos de 4 
metros. Pesa 250 kgs., despega en 
120 metros y tiene un radio de 
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acción de 500 km. 


e Es de reseñar la presencia en el 
Salón Aeronáutico del avión de 
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Maqueta 

a escala 1.4 
del Voyager. 
que hace poco 
dio la vuelta 
al mundo 

en nueve 
días. 


Los 

ultra 

ligeros 
como muestras 
sectoriales 

han recibi 
do especial 
atencior 
por los expositores 
y visitantes 


deporte SUKOW SU-26 M. de 800 
kgs. de peso al despegue, con una 
potencia de motor de 360 HP y 350 
Km/h. de velocidad en vuelo hori 
zontal. 

Aun cuando voló por primera vez 
hace ahora tres años, se han desta 
cado las once medallas de oro obte- 
nidas en el Campeonato del mundo 
de 1986 por este avión. 


e Teledyne Continental ha mos 
trado. a escala 1/4, una maqueta del 
Voyager 200, que recientemente 
diera la vuelta al mundo en nueve 
días —concretamente en 216 horas. 
sin repostar, pilotado por Dick y 
Jeanna, que han estado también en 
Le Bourget pero sin su Voyager 
natural. 

Continental ha puesto mucho 
énfasis en que al éxito del Voyager 
han contribuido las actuaciones de 
sus dos motores; el modelo 0-200, 
de 110 HP, refrigerado por líquido y 
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situado en el morro del avión. ope 
rativo en crucero y, el 0240, de 130 
HP, refrigerado por aire y utilizado 
hasta alcanzar la altura de crucero. 
Es de hacer notar que las eleva- 
das actuaciones y fiabilidad de estos 
motores, y concretamente del 0-200, 
ya fueron preconizadas por Revista 
de Aeronáutica y Astronáutica en su 
número 542 de tebrero de 1986 al 
reseñar los motores destacados. 
presentados en Le Bourget 85, 


e Thruster Aircraft, del Reino Unido. 
ha vuelto a Le Bourget con una 
serie de ultraligeros ya certificados. 
animando a los distribuidores para 
extender el mercado y cubrir la 
disminución de la producción de los 
aviones ligeros de la Aviación Gene 
ral Americana. 

Thruster ha incluido, desde el 
anterior Show de 1985, múltiples 
modificaciones en sus aparatos: cola 
de acero, mayores tanques de com- 
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Concepción del avión hiperveloz NASP (National Aerospace Plane), designado como X-30, que bajo gestión de la NASA. y diseñado por 
Rockwell Intl, se espera esté en operación el año 2000. 


bustible, nuevo motor, el Rotax 503. 
asientos deslizantes... 


* En el Hall n* 1 de Le Bourget 87, 
se ha presentado una maqueta a 
escala natural del avión-coche-anfi- 
bio, denominado Tetra-Auto-Avión, 
que fabricará Glenn Curtiss; puede 
utilizar pequeñas pistas, volar desde 
el agua y conducirse por una calle. 
El prototipo está actualmente en 
construcción. 


AVIONES SUPERSONICOS, 
HIPERSONICOS E HIPERVELOCES 


Nos permitimos recordar que los 
regimenes de velocidad se engloban 
en las gamas de: 


+ Supersónicos: cuando sobrepa- 
sando en número de Mach 1, el 
límite superior es inferior a 5 de 
Mach. 

+ Hipersónicos: cuando el límite 
inferior de velocidad es igual o 
superior a 5 de Mach y el superior 
menc. a 10 m. 

* Hiperveloces: para números de 
Mach superiores a 10. 


Por descartado que no ha habido 
en Le Bourget 87 realidades de 
aviones nuevos en estas gamas de 
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regimenes de velocidad. Ahora bien, 
si que se han presentado detalles de 
proyectos en estado de avanzado 
desarrollo a nivel de diseño, de entre 
los que destacan los siguientes: 


+ El NASP (National Aerospace 
Plane). Conocido como el X-30 y a 
desarrollar por los Estados Unidos. 
está disenándose por un equipo de 
Rockwell, compuesto por personal 
de Operaciones Aeronáuticas y Espa- 
ciales de North Américan, bajo las 
condiciones de un contrato firmado 
con la NASA en abril de 1986. La 
NASA intervendrá solamente en la 
quinta parte de la investigación, 
interviniendo también el DAPRA 
(Agencia de Proyectos Avanzados 
para la Defensa) y el SDIO (Organi- 
zación de Iniciativas de Defensa 
Estratégica). 


El X-30 podrá instalar pistas con- 
vencionales y acelerar hasta 25 
Mach en órbitas de relativa baja 
altura alrededor de la Tierra. 

Aviones X-30 podrían empezar a 
volar regularmente el año 2000, tras 
los ensayos de vuelo en la década de 
los 90. 

La Oficina Central de desarrollo 
del NASP está situada en la Base de 
las Fuerzas Aéreas en Patterson, 
Ohio. 


+ En el Stand de AEROSPATIALE 
hemos podido ver dos maquetas de 
las posibles aeronaves de transporte 
de alta velocidad: 


— El ATSF (Avión de Transporte 
Supersónico Futuro). 

— El AGV (Avión de Gran Veloci- 
dad). 


El ATSF se está estudiando en 
Toulouse, con la participación de 
Snecma. La capacidad será de 200 
pasajeros y el radio de acción de 
6.500 MN (más del doble de la dis- 
tancia MAD-NY), volando a 2.2 de 
Mach. Puede considerarse el sucesor 
del Concorde en una versión de 128 
pasajeros y 3.900 MN de radio de 
acción, con peso de 170 Toneladas, 
frente a ls 186 del Concorde. Se 
denominaria “Super Concorde”. 

El proyecto del AGV es más ambi- 
cioso. Volará a Mach 5 a 100.000 
pies de altura y sería propulsado 
por “turbo-ramiets”, tendría capa- 
cidad para 150 pasajeros, un radio 
de acción de 7.500 MN y un peso 
máximo de despegue de 300 Tone- 
ladas. 

En el Pabellón de la URSS se ha 
expuesto una maqueta que podría 
ser el sucesor del TU-144, rival del 
Concorde y, por lo tanto, competidor 
del AGV, E 
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Helicópteros 
.en Le Bourget 87 
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; N cuanto a aeronaves de des- 
E pegue y aterrizaje vertical se 
ere, las principales com- 
pañías que han expuesto sus produc- 
tos —todas ellas con simpáticas 
azafatas que con su belleza elevan a 
la estratosfera el nivel del salón, de 
por sí alto puesto que es aeronáu- 
tico), han sido: 
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Comandante de Aviación 


La francesa Aerospatiale con toda 
su gama: SA 365M “Panther”, AS 
350B1 "Ecureil”, AS 332 B1 “Super 
Puma”, etc... 


La inglesa Westland con los heli- - 


cópteros Lynx 3, Super Lynx, WS-70 

“Black Hawk” de Sikorsky/Westland 
y una maqueta a escala 1/1 del 
EH-101. 


Ñan aan 
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La alemana MBB con el BO-105CB 
y el BK-117A-3 y una maqueta del 
BK-117P2 de MBB/Kawasaki. 

La italiana Agusta con el ALO9A 
MK2, A129 “Mangusta"” y AS-61N1 

“Silver”. 

Las americanas: 
— Bell con el AH-1W “Super Cobra" 

y una maqueta escala 1/4 del 

















El Helicóptero G-Lynx de Westland. 
poseedor del récord mundial de velocidad 
al alcanzar 249,10 mph. 

presentaba en Paris 

sus características palas del rotor 
realizadas en materiales compuestos 

v puestas a punto en el marco 
del programa experimental 
británico sobre rotores, 
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Osprey” pm rotores ascu 
qe como el B41; con 





pue armamento. 

— Emerson Electric Co. con el 
banco de ensayos BO-105LS. 

— Mec. Donnell Douglas Helicopter pio 

HS. con el AH-64A “Apache”. | E E a ió 
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nes en vuelo el Mangusta, Black” |; 
Hawk, Lynx, Panther, Ecureil, Super ; 
Puma, Gazelle y Apache. | 
Pero la isibca un Salón Aeronáu- 
tico no sólo muestra los aparatos 
expuestos, que con ser interesantes 
no son el todo, sino que permite ver - 
las tendencias para el futuro y las 
- nuevas tecnologías en esta rama * 
“aeronáutica de aeronaves vertol. Es A === “a 
a esto a lo que va a dedicarse este : PAS RA AN e 
artículo, que se cenirá obviamente Super-Lynx de Westland. helicóptero naval, en exposición estática. E 
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PAH-1, versión militar del BO-105 de MBB en exposición estática. 
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al aspecto militar. De esta lorma, se 
espera que la lista de los aparatos 
expuestos y casas constructoras 
citadas previamente, no se reduzca 
a un conjunto de nombres sin sig- 
nificado alguno. 

Para ello, después de repasar some- 
ramente las misiones asignadas a 
estas aeronaves, se echará un vis- 
tazo a los principales programas 
mundiales en este campo así como 
a las nuevas tecnologías que incor- 
poraran. 


MISIONES 


Los conflictos recientes han demos- 
trado que el helicóptero ha dejado 
de ser el “camión volante” utilizado 
únicamente como un transporte 
rápido de material y personal al 
lugar de las operaciones. 
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En la guerra irano-iraquí y en el 
conflicto del Líbano del 82, se han 
revelado como magnificos cazadores 
de carros de combate. En las Malvi- 
nas jugaron un importante papel en 
el traslado de comandos de recono- 
cimiento y sabotaje antes de las 
operaciones de desembarco inglesas. 


En el futuro se prevén helicópte- 
ros muy especializados en combate 
A/A anti-helicóptero, siendo el 
Kamov Hokum soviético el primero 
de ellos. Esta especialización, úni- 
camente posible para países ricos 
que puedan permitirse ese “lujo”, es 
un concepto que surge siempre 
ligado al de polivalencia, practicable 
por los paises menos ricos. El di- 
lema polivalencia/especialización es- 
tá presente. 





Entre las misiones confíadas a los 
helicópteros cabe destacar el ataque 
anti-tanque, el combate A/A (caza 
anti-helicóptero), caza antisubma- 
rina, detección aérea, búsqueda y 
salvamento evacuación, transporte y 
asalto, control aéreo avanzado (FAC), 
puesto de mando volante, mini 
AWACS del campo de batalla, etc... 


NUEVOS PROGRAMAS Y 
TECNOLOGIAS 


Se resumen a continuación los prin- 
cipales programas: 


Programas americanos 


a) APACHE 


Es un helicóptero especializado 
en la lucha anti-tanque que susti- 
tuirá al Cobra. El prototipo AH-64 
estuvo presente en el salón de París 
del 83, pero el AH-64A efectúa su 
primera aparición en el salón de 
este ano. 


Puede transportar 16 misiles Hell- 
fire de guiado láser, 76 cohetes de 
70 mm. y un cañón de 30 mm. En 
cuanto a aviónica cabe destacar el 
rádar APG-65 (el mismo que el del 
F-18) y sistemas de navegación 
doppler e inercial. Incorpora tam- 
bién un subsistema de visión en 
casco IHADSS (Integarted Helmet 
and Display Sight Subsystem.). 


La versión para la Navy tendrá el 
rotor principal y la sección de cola 
plegables y permitirá transportar los 
misiles Penguin Harpoon, AIM-9 y 
AMRAAM. 
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Maqueta a escala 1/1 del EH-101, helicóptero militar de transporte de Agusta Westland. 


b) LHX (Light Helicopter Experi- 
mental). 


El programa LHX trata de susti- 
tuir 7.000 helicópteros del Ejército 
de Tierra americano Bell UH-1 Iro- 
quois, AH-1 Huey Cobra, OH-58 
Kiowa y OH-6 Cayuse por 5.000 
helicópteros ligeros. 


Se han formado dos superequipos 
para concursar al LHX, Por una 
parte, Mc Donnell Douglas/Bell y 
por otra Boeing Vertol/Sikorsky. 
Para el motor se disputarán el con- 
trato AVCO/Pratt and Whitney y 
LHTEC (filial de Allison y Garret). 


Este helicóptero incorporará todas 
las tecnologías derivadas de un gran 
número de programas de ensayo e 
investigación tales como ACAP (All 
Composite Aircraft Program), ARTI 
(Advanced Rotorcraft Technology 
Intergration), HARP (Helicopter 
Advanced Rotor Program), LIVE 
(Liquid Inertial Vibration Elimina- 
tion), HHC (High Harmonic Con- 
trol), NOTAR (No Tail Rotor), etc... y 
también los últimos adelantos en 
cuanto a aviónica, mandos de vuelo 
y sistemas de armamento. 


El primer vuelo está previsto para 


SEM 700 


1991 y la entrada en servicio en 
1994. 

Se construirán dos versiones: una 
de reconocimiento y ataque SCAT 
(Scout Attack) y otra de enlace y 
transporte UTAS (Utility Assault). 


c) V-22 OSPREY 


Es una aeronave de rotores bascu- 
lantes, con un peso máximo al des- 
pegue de aproximadamente 28 tone- 
ladas, basada en el demostrador 
XV-15 y que se construirá en tres 
versiones: MV-22 para los Marines, 
HV-22, versión de combate, bús- 





AS-332 L1 Super Puma de Aerospatiale. 
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queda y salvamento para la Navy y 
CvV-22, versión de la Fuerza Aérea 
para operaciones especiales. 

Para facilitar su transporte en 
buques, tendrá la posibilidad de 
rotar las alas paralelas al fuselaje y 
plegar las palas de los rotores. 

El primer vuelo está previsto a 
mediados de 1988 y la primera 
entrega a la Navy en 1991. Se pre- 
vén un total de 1.213 unidades. 

En cuanto a armamento incorpo- 
rará posiblemente 6 Maverick y 
cañón de 30 mm. internamente, así 
como misiles Stinger y un sensor en 
la parte superior del centro del ala 
con televisión de bajo nivel de luz, 
Termografía y desigrador, seguidor 
y telémetro láser. 

Cabe señalar que basado en este 
programa se ha desarrollado el 
POINTER UAV (Unmanned Air Vehi- 
cle) de 550 Lbs. de peso, que posee 
sobre los otros RPV (Remote Piloted 
Vehicle) las ventajas de no necesitar 
rampa de lanzamiento, ni recupera- 
ción con red que somete los equipos 
a factores de carga elevados. 


dd) X-WING DARPA/NASA 


Desarrollado por United Techno- 
logies para las agencias DARPA 
(Defense Advanced Research Pro 
jects Agency) y NASA, es una aero- 
nave con un rotor cuatripala que 
queda fijo para el vuelo a gran velo- 
cidad. actuando como las alas de un 
avión. 

Está impulsado por 4 motores, 2 
turbofanes TF-34 para vuelo a gran 
velocidad y 2 turbinas T-58 para 
arrastrar al rotor. 

El primer vuelo está previsto en 
Enero de 1988. 

Las principales tecnologías que 
han permitido este desarrollo son: el 
uso extensivo de materiales com- 
puestos, el desarrollo de computa- 
dores y el control de circulación 
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WS-70 Black Hawk de Westland/Sikorsky en exhibición en vuelo. 


aerodinámica (neumodinámica), que 
basado en el efecto Coanda, hace las 
funciones del plato cíclico eyectando 
aire por ranuras existentes en los 
bordes de ataque y salida de las 
palas, variando la circulación o sus- 
tentación de las mismas para anu- 
lar el par de vuelco. También se eli- 
minará el rotor de cola, NOTAR (No 
Tail Rotor), con un sistema similar. 
Todo esto estará controlado por el 
Sistema de Gestión del vehículo 
(Vehicle Mangement System). con 
controles de vuelo digitales cuadri- 
rredundantes cuyo corazón son 20 
microprocesadores trabajando en 
cuatro grupos de cuatro y dos gru- 
pos de dos, enviando la información 
a través de dos bus de datos MIL 
STD-1.553. a 


LE 


AHIP (Army Helicopter Improvement 
Program). 


Es un programa de Bell Textron 
consistente en la reconversión de 
los OH-58D Kiowa para dotarles de 
capacidad de combate aéreo noc- 
turno/diurno, reconocimiento avan- 
zado y vigilancia para dirigir el 
fuego de artillería. 

Se instalarán visores montados 
en mástil y se les dotará de una 
integración completa en cabina de 
Sistemas de armas e instrumentos 


[) ACAF (Advanced Counter Air 
Fighter). 


Para oponerse al Hokum soviético, 
será un helicóptero de combate A/A. 
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Programas soviéticos 


Cabe destacar entre ellos: 
a) MI 24 Hind. 


Comenzó siendo un helicóptero 
pesado para transporte de tropa. 

El armamento comprende una 
ametralladora de 12.7 mm. en el 
morro, 4UV-3257 y 4 Swatter. 

Las diferentes versiones han he- 
cho hincapié en otras misiones; así 
el Hind A ha dado prioridad al ata- 
que, al D se le ha dotado de mejor 
blindaje para hacerlo inmune a las 
armas de 12 mm., en el E se han 
sustituido los Swatter por misiles 
Spiral. 


b) MI 28 Havoc 


Helicóptero especializado en la 
lucha anti-tanque, equivalente sovié- 
tico del Apache americano. 

Es un biplaza en tándem blin- 
dado, con cañón de 23 mm. en 
torreta bajo el morro. Entrará en 
servicio este año. 


c) Hamov Hokum 


Helicóptero especializado en el 
combate A/A. 

De unos 5.500 kg. de peso, incor- 
pora 2 rotores contrarrotatorios sin 
rotor de cola. Entrará en servicio 
este año. 


d) MI 26 Halo 


Es un helicóptero pesado, el mayor 
del mundo, con una carga útil de 20 
toneladas. 


Programas europeos 


Cabe destacar: 


a) La adaptación militar de helicóp- 
teros civiles tales como el Gazelle de 
Aerospatiale y el BO 105 de Mbb. 


A-129 
en exhibición 
en vuelo, 





b) EUROCOPTER 


Es un proyecto de helicóptero 
franco-alemán del que se construi- 
rán tres versiones: 

— HAP francés (Helicóptero de Apo- 
yo y Protección), armado con cañón 
GIAT, 4 misiles Mistral y lanza- 
cohetes. 

— PAH-2 alemán (Panzer Abwehr 
Hubschrauber), antitanque, armado 
con 8 misiles HOT. Sustiturá al 
PAH-1 que es la versión militar del 
BO-105. Incluirá el sistema de 
visión montado en mástil Euro- 
visionics. 

— HAC-3G francés (Helicóptero 
Anti-carro) con el misil Trigat actual- 
mente en desarrollo. 


c) TONAL 


Proyecto basado en los requisitos 
de cuatro naciones (Italia, Reino 
Unido, Holanda y España) para un 
helicóptero de combate multifun- 
ción: anti-tanque, anti-helicóptero y 
reconocimiento. 


En cuanto a estructura, es un 
derivado del Mangusta nacido como 
consecuencia de las dudas sobre el 
futuro del Eurocopter debidas a las 
largas discusiones franco-alemanas. 

Incorporará el uso extensivo de 
materiales compuestos, mandos de 
vuelo eléctricos y Displays multi- 
función. > 
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d) NH-90 (NATO HELICOPTER 
FOR 90's 


Es el helicóptero NATO para los 
años 90. en el proyecto intervienen 
las compañías MBB, Aerospatiale, 
Fokker y Westland, aunque ésta 
última puede retirarse. 

Es un helicóptero bimotor, de 
peso máximo al despegue aproxi- 
mado de 9 toneladas del que se 
construirán dos versiones: TTM 
(Tactical Transport) y NFH (Naval 
Frigate), con un total aproximado de 
600 unidades. Incorporará las tec- 


El primer vuelo está previsto para 
este año y en el salón se ha presen- 
tado una maqueta escala 1/1. 


f) EUROFAR (European Future 
Advanced Rotorcraft) 


Es una aeronave de rotores bascu- 
lantes, patrocinada bajo el proyecto 
Eureka, semejante al Osprey, pero 
de un peso aproximadamente la 
mitad. 

Intervienen las compañías Aeros- 
patiale. MBB, Agusta, Westland y 
CASA. 


para dedicarse a multitud de misio- 
nes muy especializadas. 

Las tecnologías que hacen posible 
que el helicóptero posea las capaci- 
dades actuales y futuras son: 


— Uso extensivo de materiales 
compuestos en rotores y estruc- 
turas. 

— Uso extensivo de computadores y 
mandos de vuelo eléctricos, que 
permiten la integración total del 
pilotaje, navegación, aviónica y 
armamento. 

— Visores montados en mástil con 





A-129 Mangusta de la casa Agusta. base del proyecto Tonal, en la exposición estática. 


nologías de mandos de vuelo eléctri- 
cos, control antivibración y materia- 
les compuestos. 


e) EH-101 


Es un helicóptero medio/pesado 
de aproximadamente 13/14 tonela- 
das de peso máximo al despegue 
que se construirá por Agusta y 
Westland al 50% en tres versiones, 
naval, civil, y enlace con unos pedi- 
dos iniciales de 113 unidades. 

El rotor es de 5 palas en material 
compuesto e irá propulsado por tres 
turbinas GE T700. 
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Incorporará las tecnologias de 
materiales compuestos en palas de 
rotor, reducción de vibraciones por 
control activo AGINC (Active Gear- 
box Interface Control), sistema de 
gestión, mando por voz, bus de 
datos y sistema de visión nocturna. 


CONCLUSIONES 


El helicóptero ha dejado de ser el 
“camión volante” con la misión 
exclusiva de transporte de material 
y personal al lugar de operaciones 


infrarrojo, televisión y láser y 
subsistemas de visión integrados 
en el casco. 


— Eliminación de vibraciones por 


diversos sistemas, tales como 
AGINC, LIVE, HHC... 


— Control de circulación aerodi- 


námica en sustitución del plato 
cíclico, así como la tecnología 
NOTAR (No Tail Rotor). 

— Introducción de la tecnología 
“Stealth” para supervivencia, 
reduciendo las firmas de las 
radiaciones rádar, infrarrojos y 
visuales, así como las ondas 
acústicas. M 
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El motor del EFA. EJ200 de EUROJET, en el que la empresa española SENER es responsable de la tobera convergente/divergente, los 
difusores de salida y el conducto de derivación del "fan". 


LEBOURGET 87 
Los motores 





» 
STA muestra de Le Bourget, 
= entendemos. que no ha sido 
destacada precisamente por 
novedades motoristas, como lo fue- 
ron las muestras de hace 8 Ó 6 
anos, 

No obstante, hay una serie de 
manifestaciones y presencias de 
motores nuevos o en maquetas de 
sus proyectos, que vamos a reseñar. 

Nos referimos al desarrollo del lAE 
V 2500, el motor CRISP de MTU, los 
nuevos motores PW 300 y PW 400, 
el motor EJ 200 de Eurojet para el 
EFA, el estado de desarrollo de los 
programas del Propfan y Un-Ducted 
Fan, el CF6 80 C2, de General Elec- 
tric, en sus versiones de mayor 
empuje y el motor más avanzado de 
CFM: el CFM-56-5. 


e El V 2500 del Consorcio de lAE 
(International Aero Engines), cuyas 


MARTIN CUESTA ALVAREZ, 


Ingeniero Aeronáutico 


características fueron anunciadas 
ya en Le Bourget 85 (Revista de 
Aeronaútica y Astronáutica, n?. 542, 
Febrero 86, “Los motores en Le 
Bourget 85”), ha sido parte del foco 
principal de atención del área de los 
motores, en tanto que PW ha asu- 
mido la responsabilidad técnica del 
desarrollo de dicho motor, lo que se 
ha anunciado como un cambio 
radical en la gestión del programa. 


Problemas habidos con el com- 
presor de alta presión han motivado 
que la certificación del V 2500 se 
demore dos meses después de la 
fecha prevista: de abril a junio de 
1988, si bien se mantiene la fecha 
de abril de 1989 para su entrada en 
servicio. Motores para el programa 
de pruebas en el A-320 serán entre- 
gados en julio de 1988, 


En cuanto al liderazgo de PW en 
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el programa del V 2500, se mantie- 
nen las responsabilidades de cada 
Companñía participante, si bien han 
de consultar en todo caso con PW. 
Rolls Royce continúa responsable 
del compresor de “alta”; Japón con 
el "fan”, Fiat con el dispositivo de 
engranajes. MTU con la turbina de 
baja presión y PW con la turbina de 
alta presión. 

Tras los problemas del V 2500, 
IAE ha cancelado, por ahora, el pro- 
yecto del nuevo motor “Super Fan”, 
de la familia de los UHB (Ultra 
High Bypass) y que era derivado 
del V 2500. 

Un motor V 2500 en una “gón- 
dola” del A-320, fabricado por Rohr 
Industries y Shorts Bros, ha sido 
expuesto en París. 


+ El CRISP (Counter-Rotating Inte- 
grated Shrouded Propfan) es un 
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nuevo concepto de motor, de la 
familia de los UHB y que ha sido 
expuesto en maqueta en Le Bourget 
87. El proyecto es de MTU. 


Con un indice de derivación de 
26/1 (los motores PW del 747, tie 
nen 5/1) el CRISP proporciona un 
empuje máximo de 12318 Kgs. y 
tiene una relación de presión de 
38/1, con un consumo especifico 
francamente bajo en crucero, (0,50 
kgs./h/Kg). No hay, por el momento, 
fechas fijas de cuándo se alcanzarán 
hitos importantes en su desarrollo, 
cuyos estudios ya han comenzado. 


e Pratt Whitney, de Canadá. ha 


mir 


expuesto en Paris dos nuevos moto 
res: 

— El turbohélice PW 400, de 2000 
SHP, idóneo para aviones tipo "Com 
muter” en la gama de 20/40 asien 
tos y que, potencialmente, podía ser 
utilizado en las nuevas generacio 
nes de los "Canard” del tipo "ejecu 
tivo” Piaggio Avanti y Beech Star 
Ship. 

El turbofán PW 300, de 5.000 
libras de empuje, idóneo para avio 
nes de 8 plazas, que podrían cruzar 
los Estados Unidos sin escala, 
volando a Mach 0,8 y aplicable tam 
bién este motor a aviones tipo 
“Commuter” de 30/40 plazas. 





Lurbotan PA 300. novedad en Paris de la tema Prat Wihtnev Canada 
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Ambos motores podrían incorpo- 
rarse al mercado en el periodo 88/89. 


e El EJ 200 de EUROJET 


EUROJET Turbo GmbH es la 
nueva Compañía formada en 1986 
por MTU de Alemania Federal, Rolls 
Royce del Reino Unido, Fiat Avia 
zione de Italia y SENER de Espana, 
para el desarrollo del EJ 200, el 
motor del EFA. 

El EJ 200 es un turbofán de 9.000 
kgs. de empuje. una relación empuje/ 
peso de 10/1, una relación de pre 
siones global de 25/1 y un índice de 
derivación de 0,4/1. 

MTU es responsable de los com- 
presores de alta y baja presión, coor 
dina el diseño y desarrollo de la uni- 
dad de control digital y participa, 
además, en la turbina de alta pre- 
sión. 

Rolls Royce es responsable del 
Sistema de combustión, la turbina 
de alta presión y del cárter interme 
dio y participa en los compresores 
de alta y baja presión, el soporte 
inter escalones de la turbina de baja 
presión, el sistema de postcombus 
tión y la tobera convergente-diver 
gente. 

Fiat Aviazione es responsable de 
la turbina de baja presión, incluido 
su árbol de arrastre, de parte del 
sistema de postcombustión y de la 
caja de engranajes, participando en 
el cárter intermedio. 

SENER es responsable de la to 
bera convergente/divergente, los difu- 
sores de salida y el conducto de 
derivación del "fan”. 

Una maqueta del EJ 200 ha sido 


Rolls Royce, 

ha mostrado 

tina maqueta de 
su futuro motor 
Contralan” 

5ín carenado 

se asemeja al UDF. 
pero tiene la gran 
diferencia con 
este, de tener los 
rotores del “fan” 
contrarrotatorios 
arrastrados 

por dos turbinas 
solidarias 

á cada uno 

de los “fan” 
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Completadas 
las pruebas 
sobre un avión 
B-727. el motor 
UDF de General 
Electric está 
realizándolas 
sobre un MD-80 
El UDF 
propulsará 

el B-737 

y el MD-91 X. 


expuesta en el Stand de EUROJET 
Turbo, describiéndose sus caracte- 
rísticas y actuaciones con el EFA. 


+ Hamilton Standard, de United 
Tecnologies, ha informado amplia- 
mente del estado de desarrollo del 
Programa PTA (Prop-Fan Test Asses- 
ment) y del CRP (Counter-Rotation 
Prop-Fan Demostrator), a los cuales 
Hamilton Standard suministra las 
hélices. 


— El PTA está probando un motor 
de rotor simple, en los vuelos de 
prueba que se están haciendo en un 
Gulístream Il modificado, bajo la 
dirección de Lockheed-Georgia, 

El Programa, que incluye 150 ho 
ras de vuelo, comprende más de 600 
pruebas entre 1.000 y 35.000 pies 
de altitud hasta velocidades de 0,89 
de Mach. 

A principios de 1988 se decidirá 
su futuro, principalmente según los 
resultados de la amortiguación del 
ruido en cabina. 


— El CRP es un programa de prue- 
bas de PW-Allison, que se está 
haciendo sobre un MD-80 modi 
ficado. 

El motor está. provisto de dos 
rotores contrarrotatorios fabricados 
por Hamilton Standard y se han 
efectuado hasta ahora más de 500 
horas de vuelos de prueba. 


La nueva Compania para el des- 
arrollo del programa CRP se formó 
el 23 de febrero de este año. 


* El programa del UDF, de General 
Electric, ha entrado en una nueva 
fase al comenzar las pruebas de una 
nueva variante de motor sobre un 
MD-80 el pasado día 18 de mayo. 
Las pruebas en tierra del motor 
variante de la primera configura- 
ción se están haciendo en la facto- 
ría de G.E. en Peebles, Ohio. 

El nuevo motor tiene 10 palas, en 
tanto el primer motor tenía 8 palas. 
Las pruebas de GE/UDF se prolon- 
garán en el MD-80 hasta el otoño de 
este ano. 

Las pruebas del primer tipo de 
motor UDF se completaron en un 
Boeing 727 modificado, en Febrero 
de este año. En Abril, Boeing anun 
ciaba la decisión de que el 737 esta- 
ría propulsado por el GE/UDF. 

La certificación del motor se 
espera para mediados de 1991 y las 
entregas de producción para finales 
de ese año o comienzos de 1992. 

Además de la aplicación de los 
UDF a aviones comerciales. un 
nuevo motor de este tipo, pero más 
pequeno, está siendo estudiado por 
MBB de Alemania Federal para el 
pequeño avión “Conmmuter” MPC 
75. 


A 
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e El CF6-80 C2, de General Elec- 
tric, certificado hasta ahora a 
60.200 libras de empuje, y que lo 
será a 61.500 libras en el próximo 
septiembre para propulsar el 
Boeing 767-300R y también con 
61.500 libras para el A 300-600R en 
febrero de 1988; espera obtener la 
certificación de 64.000 libras de 
empuje en 1992 y así propulsar el 
A330 de Airbus, en 1993. 


Será un motor característico para 
la gama de aviones EROPS (Exten 
ded Range Operations). 

En el programa de desarrollo del 
CF6-80C2, están implicados además 
de G.E., Fiat, MTU y Volvo Fligmotor. 


e CFM International ha difundido 
ampliamente las características del 
CFM 56-5, que propulsará aviones 
A 320 y A 340. 

El programa de pruebas de este 
motor alcanzará 7.400 horas antes 
de su certificación en agosto de este 
ano. 

Se ofrecen dos modelos del CFM 
56-5, uno de 25.000 libras de em 
puje y otro de 30,000 libras. 

El de menos empuje será el que 
propulse el A 320 y entrará en ser 
vicio en Marzo de 1988. 

La versión de mayor empuje se ha 
ofertado para el A 340 que se espera 
entre en servicio en 1992. MM 
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Novedades en París 


YAGO FERNANDEZ DE BOBADILLA BUFALA, 
Teniente Coronel de Aviación 


muchas naciones de poten- 

ciar su base tecnólogica, está 
provocando un profundo cambio en 
el sector de aviónica y sistemas elec- 
trónicos de la industria aerospacial 
mundial que, al igual que ha ocu- 
rrido con los fabricantes de aviones, 


E L objetivo que se han fijado 





se ha visto obligado a aumentar el 
número de proyectos realizados en 
colaboración internacional. 

Así pues, la gran mayoría de las 
firmas que han participado este año 
en el Salón de Le Bourget han reor- 
ganizado sus operaciones con el fin 
AO! 


de funcionar, motivados tanto por 
un deseo de supervivencia como por 
el afán de conquistar nuevos mer- 
cados. Y esta tendencia es, si cabe, 
aún más marcada en Europa, donde 
las empresas del sector reconocen, 
casi unánimamente que la necesi- 
dad de aunar sus esfuerzos con uno 





o varios socios extranjeros para 
sacar adelante los diversos proyec- 
tos, está condicionando sus estrate- 
gias de “marketing”. 

En París se ha observado también 
un deseo de abaratar los costes de 
investigación, desarrollo y produc- 
ción a base de intentar introducirse 
en mercados potencialmente muy 
lucrativos, como son los Estados 
Unidos. En particular, las empresas 
francesas, británicas e israelitas 
están comprobando que no basta 





con otrecer equipos de tecnología 
punta para conseguir colocarlos en 
el mercado militar americano, sino 
que es necesario apoyarse en un 
socio U.S.A que les respalde. 

No obstante, el reciente énfasis 
del Departamento de Defensa ame- 
ricano para fomentar la competen- 
cia y disminuir así tanto los costes 
de adquisición como los del ciclo de 
vida de los sistemas, está dando un 
nuevo giro al panorama. Además, 
los complejos acuerdos sobre con- 
trapartidas que los EE.UU. se han 
visto obligados a firmar para conse- 
guir la venta de los F-16, F-18, etc. a 
sus aliados, han abierto las puertas 
a las pequeñas empresas de avió- 
nica de estos países para introducir 
sus productos en el mercado ameri- 
cano. Y a su vez, muchas empresas 
estadounidenses, percatándose de 
que estos programas de contrapar- 
tidas pueden conllevar unos lucrati- 
vos contratos, han optado por 
intentar sacar alguna tajada por el 
procedimiento de asociarse con 
aquellos competidores en el extran- 
jero que tengan un futuro más 
prometedor. 
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Así pues, no es de extrañar que la 
mayoría de las compañías de avió- 
nica y sistemas electrónicos, que 
hicieron acto de presencia en París, 
parecían haber aceptado tácita- 
mente este complejo entramado del 
mercado mundial de su sector, y 
estaban aprovechando el Salón 
Aeronáutico como una excelente 
oportunidad para mostrar sus pro- 
ductos y su tecnología, tanto a 
posibles clientes como a los demás 
exhibidores considerados como so- 


cios en potencia. Esto era especial- 
mente evidente en los stands y cha- 
lets de las empresas francesas del 
sector. 

El gigante francés de la electró- 
nica militar: THOMSON-CSF dispo- 
nía en Le Bourget de un gran edifi- 
cio de dos plantas (y un excelente 
conjunto de eficientes azafatas) para 
mostrar adecuadamente su enorme 
gama de productos, entre los que 
destacan los siguientes: 

— Radares digitales multimodo y 
multifunción para aviones de caza. 


— Sistemas integrados de pertur- 
bación para autoprotección de aero- 
naves. 

— Barquillas de detección infra- 
rroja delantera (FLIR) para aviones 
tácticos. 


— Un HUD holográfico cor: in 
campo de visión de 30% X 20". 

— Un radar en banda milimétrica 
para evitación de obstáculos en 
helicópteros o aviones tácticos vo 
lando a muy baja cota. El sistema es 
lo suficientemente sensible como 
para detectar cables que afecten a la 
mapa digital para aeronaves. La 





trayectoria de vuelo y proporcionar 
un aviso codificado, en tiempo real. 


— Un sistema radar de barrido 
lateral para mapa del terreno, con 
un enlace por “data link” en tiempo 
real con una unidad de proceso de 
datos en tierra. 


— Diversos sistemas de generación 
de imágenes por ordenador para 
simuladores de investigación y desa- 
rrollo. 


— Un sistema de proyección de 


Anemone, 

radar 
destinado a 
equipar el 
Super-Etendard 
modemizado. 


imagen puede presentarse como 
una vista normal en planta, como 
un mapa tridimensional o como 
una vista según la perspectiva del 
piloto. 


— Diversos radares terrestres para 
defensa aérea y para control del trá- 
fico aéreo. 


— Un sistema completo e integrado 
para guerra antisubmarina. 


Thomson-CSF colabora además 
con Electronique Serge Dassault 
(ESD) en una serie de radares para 
los cazas de la casa Dassault Bre- 
guet. y en el equipamiento de avió- 
nica para el avión de combate deri- 
vado del Rafale. No obstante, ESD 
presentaba asimismo un número 
considerable de equipos de fabrica- 
ción propia tales como: 


— Un radar Doppler de impulsos 
instalado en el Mirage 2000, y otro 
radar aeroportado concebido para 
una versión mejorada del caza 
Super-Etendard. 


— Un sistema de vigilancia y alerta 
que proporciona capacidad de detec- 
ción de amenazas aire-aire para 
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helicópteros. Montado sobre un más- 
til, el sistema también puede em 
plearse para localización/identifica- 
ción de objetivos. 

— Un sistema perturbador de auto- 
protección para aviones de combate, 
instalado en una barquilla subalar. 


— El radar Antilope 5 para la ver- 
sión "N" del Mirage 2000, concebido 
para permitir la penetración en 
territorio enemigo a muy baja cota. 
— Una Unidad Central Macro-Híbri- 
da para ordenadores militares aero- 
portados. 


Por su parte, la industria israelita 


de aviónica presentaba al público | 


del Salón sus productos agrupados 
en un pabellón especial para Israel, 
protegido por un conjunto de espec 
taculares medidas de seguridad. 
Ciertamente era una auténtica odi- 
sea penetrar en dicho pabellón, pero 
una vez dentro la profesionalidad y 
amabilidad del personal de los diver- 
sos stands compensaban de las 
molestias sufridas. De los excelentes 
productos expuestos algunos por 
vez primera, merecen destacarse: 


— Un sistema de proyección de 
datos sobre la visera del casco del 
piloto, desarrollado por la empresa 
ELBIT para las fuerzas aéreas de 
Israel y que ya ha sido empleado 
con éxito en combate, permitiendo a 
los pilotos apuntar el armamento 
del avión simplemente dirigiendo la 
vista hacia el blanco. El sistema cal- 
cula la línea de visión del piloto con 
respecto a los ejes del avión y envía 
esta información a los equipos que 





| 


Í 
| 











controlan los sensores, la aviónica y 
las armas de forma que apunten 
todas ellas en la misma dirección. 
Además puede proyectarse informa- 
ción vital para el piloto, eliminando 
así la necesidad de que éste tenga 
que meter la cabeza dentro para 
mirar el panel de instrumentos. Con 
la mirada siempre en el exterior y 
pudiéndola mover en todas las direc 
ciones, el piloto puede explotar me 


jor las oportunidades en el combate, 


a la vez que se acorta de forma 


drástica la duración de los encuen- 
tros. 


— Un sistema muy sofisticado de 
autoprotección electrónica para aero- 
naves: el SPS-200 de ELISRA. Capaz 
de detectar amenazas radar que 
operen en una amplia banda de fre- 
cuencias, puede analizar el estado y 
la letalidad de la amenaza, presen- 
tando la información sobre una 


pantalla allanumérica. Optativamen- 
te el sistema puede incluir un lan 





Radar RDY de Thomson USF 


« 


E 


ta. 


Antilope Y. radar de seguimiento del terreno destinado a la versión de penetración del Mirage 2000, 
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zador programable de chaff y benga- 
las, con activación automática o 
manualmente por el piloto. 

Una de las novedades de este año 
en París ha sido la presencia del 
más avanzado sistema de comuni- 
caciones en vuelo vía satélite, pro- 
ducido por la empresa americana 
E-Systemas. Denominado E-SAT300, 
ofrece, con un tamaño bastante 
reducido, una excelente capacidad 
para comunicaciones comerciales, 
con canales para transmisión de voz 
y de datos, mediante un enlace vía 
satélite con las redes internaciona- 
les telefónicas y de telex, permi- 
tiendo marcar directamente desde el 
avión el número deseado. 

Otra empresa americana, la 





ROCKWELL-COLLINS llevó a cabo 
en París una demostración del 
ATHS (Sistema Automático de Asig- 
nación de Blancos), empleando dos 
equipos: uno en el Stand de Rock- 
well y otro en un helicóptero en 
vuelo en las proximidades de Le 
Bourget. Durante la demostración 
se transmitieron impulsos de datos 
de unos pocos milisegundos de 
duración. empleando los equipos de 
radio normales para comunicacio- 
nes. Inmediatamente, en una panta- 
lla de 3X5 pulgadas, situada en la 
cabina del helicóptero, aparecía repre- 
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sentada la información, proporcio- 
nando a la aeronave datos precisos 
sobre el blanco. El intercambio de 
parámetros y datos puede hacerse en 
ambos sentidos, eliminando con ello 
la necesidad de las comunicaciones 
por voz. Este sistema ha sido adqui- 
rido por el U. S. Army para el heli- 
cóptero de ataque AH-64 Apache. 


En el campo de la guerra electró- 
nica, la General Instruments Corp. 
mostraba en el Salón su última 
gama de equipos de EW con licencia 
de exportación. Al ALR-66A (V) 3 es 
un moderno equipo de ESM, conce- 
bido y diseñado especificamente 
para su instalación a bordo de los 
aviones de patrulla marítima P-3C 


Orión de la U.S. Navy. Este equipo 
detecta e identifica radares en las 
bandas C a la J, y proporciona datos 
para asignación de objetivos al sis- 
tema de ataque del avión. También 
podía verse el alertador de amena- 
zas ALR-G6(VE) y su hermano mayor 
el ALR-80(V). Y junto a ellos se 
encontraba la unidad portátil de 
carga de memoria para ordenadores 
de a bordo, que permite reprogra- 
mar la biblioteca de amenazas de 
un caza en un promedio de 90 
segundos. WESTINGHOUSE por su 
parte exhibía una maqueta del per- 


turbador aéreo de autoprotección 
(ASPJ) denominado ALQ-165 que es 
el resultado del más ambicioso pro- 
grama actual ECM para aviones de 
combate. La misión del ASPJ con- 
siste en proteger a los cazas tácti- 
cos, tanto de la USAF como de la US 
Navy contra las amenazas termina- 
les dirigidas por radar, y podrá ser 
instalado tanto internamente como 
en una barquilla externa. Se prevé 
su instalación en los cazas F-16, F- 
18, F-14 y A-6E. 

Otro nuevo producto concebido 
para reemplazar a los radares de 
seguimiento del terreno como ayuda 
para la penetración a muy baja cota, 
es el PENETRATE de Ferranti. Este 
es un sistema de navegación con 


Sistema 

de proyección 
de datos sobre 
la visera del 
piloto, 
desarrollado 
por la empresa 
ELBIT para las 
fuerzas aéreas 
de Israel 

que ya ha sido 
empleado con 
exito en combate. 


referencia al terreno, que emplea un 
radioaltimetro —posiblemente en 
conjunción con un dispositivo de 
barrido láser— para obtener perfiles 
del terreno a sobrevolar. Estos son 
contínuamente comparados con un 
modelo digital tridimensional pre- 
viamente memorizado, con el fin de 
detectar discrepancias y actualizar 
la posición calculada por el navega- 
dor inercial. Los primeros ensayos 
han dado como resultado que el 
típico error de 1 milla náutica por 
hora de vuelo puede quedar redu- 
cido a sólo unas decenas de metros. 
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Con vistas a su 
posible instalación 
en el TORNADO 
IDS, el Penetrate 
va aún más lejos 
integrando el sis 
tema de navegación 
con un HUD gran 
angular y con pan- 
tallas catódicas de 
alta definición. Un 
calculador y un mó 
dulo de transfe 
rencia de datos per 
mitirán presentar 
un mapa sintético, 
visto en plant, so 
bre una de las 
pantallas, y en el 
HUD una imagen 
virtual del terreno 
por delante del pi 
loto. con datos so 
bre el objetivo y 
sus defensas. 

Una curiosa no 
vedad en el campo 
de la aviónica lo constituyó el sis- 
tema de órdenes por la voz, conce- 
bido por la empresa francesa 
CROUZET para su uso en aeronaves 
militares. Con una capacidad de 





MIG-21 chino con aviónica occidental ofertado a posibles compradores del Tercer Mundo. 





Sistema PENETRATE de Ferranti. 


reconocer hasta cien palabras aisla- 
das con una probabilidad de éxito 
superior al 95%, este equipo se basa 
en un vocabulario previamente regis- 
trado y almacenado con anteriori- 
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dad por el piloto, 
que podrá activar 
con la voz las di- 
versas funciones 
de los equipos de 
navegación, comu- 
nicaciones e iden- 
tificación, así co- 
mo la operación 
de sensores (Ra- 
dar. FLIR, etc.) y 
equipos de guerra 
electrónica. 

En lo tocante a 
la aviónica previs- 
ta para el avión 
de combate euro- 
peo, la empresa 
británica FERRAN- 
TI presentó en Pa- 
rís una maqueta 
del radar ECR-90 
propuesto para el 
EFA, incorporando 
un diseño de gran 
flexibilidad que 
permite ir actua- 
lizando el sistema mediante cam- 
bios en el software, según sea nece- 
sario. Esta empresa británica ase- 
gura que la tecnología de este radar 
es de lo más avanzado que existe 
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Sistema de ordenes por voz concebido por la empresa francesa CROUZET. 


hoy dia, con un microprocesador 
que opera a una velocidad diez 
veces superior a cualquier otro de 
su clase, permitiéndole, distinguir 
entre los blancos y el chaff, y 
logrando que el sistema sea mucho 
más inmune a la perturbación de 
amplio espectro. Los potentes orde- 
nadores del ECR-90, no sólo mejo- 
ran sus prestaciones sino que con- 
tribuyen a aliviar la carga de trabajo 
del piloto, en especial en un caza 
monoplaza. Caso de ser elegido para 
el EFA, este radar sería producido 
en colaboración con INISEL (Espa- 
ña) y FIAR (Italia). 

La empresa alemana AEG presen- 
taba a su vez una maqueta muy 
elegante del otro radar que compite 
con el anterior para dotar al futuro 
EFA. Este radar, basado en el Hug- 
hes APG-65 instalado en el F-18, 
sería desarrollado en colaboración 
de tal forma que AEG produciría el 
receptor/excitador, el procesador de 
datos lo haría INISEL, el transmisor 
correría a cargo de FIAR y la britá- 
nica GEC sería la responsable del 
procesador programable de señales 
y la antena. 

Asimismo varios fabricantes euro- 
peos han formado un consorcio 
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para el desarrollo y producción de 
los diversos componentes del sub- 
sistema de ayudas defensivas (DASS) 
para el EFA. Denominado Eurodass, 
el consorcio incluye a Electrónica 
ENSA (España), Electrónica Spa 
(Italia), Inisel (España) y Marconi 
Defense Systems (R. U.). La solución 
propuesta por este consorcio para 
hacer frente con éxito a las futuras 
amenazas contra el EFA comprende 
el desarrollo de un conjunto plena- 
mente integrado de ESM/ECM, que 
incorporará un advertidor de lan- 
zamiento y aproximación de misiles, 
un alertador de iluminación láser y 
lanzadores programables de chaff y 
bengalas. El sistema emplearía tanto 
perturbadores internos de ECM 
como señuelos de RF eyectables. 


A pesar de que potentes y sofisti- 
cados ordenadores se encargarían 
de la gestión de todos estos siste- 
mas y garantizarían la selección 
automática y la iniciación de las 
contramedidas apropiadas, el piloto 
podrá tomar el control manual de 
los diversos consumibles. 


Finalmente es obligado mencionar 
la primera aparición en público del 
sistema LANTIRN de Martin Marie- 


tta. Instalado en un F-16 del parque 
estático de aviones, este sistema va 
distribuido en dos barquillas ado- 
sadas al fuselaje, a ambos lados de 
la tobera de admisión de aire. El 
Lantirn permitirá al piloto del caza 
penetrar las defensas aéreas enemi- 
gas y destruir sus objetivos en una 
única pasada y en total oscuridad, 
para seguidamente regresar sano y 
salvo a su base. Su integración con 
el HUD permite una fácil compren- 
sión de toda la necesaria informa- 
ción sobre navegación y lanzamiento 
del armamento. 


Tras esta reseña, necesariamente 
breve e incompleta, sobre las nove- 
dades en aviónica detectadas en el 
Salón de Le Bourget 87, sólo resta 
añadir que éste es un campo con 
una gran dinámica en su evolución 
y que se beneficia enseguida de las 
nuevas tecnologías. Conviene recor- 
dar además que la tendencia en 
aviónica y sistemas electrónicos es a 
reducir el tamaño, el peso y las 
necesidades de energía eléctrica y, 
por ende, las de refrigeración. Ese 
es el futuro, que esperamos que 
quede confirmado en el Salón Aero- 
náutico de 1989 en París. Ml 
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esulta difícil escribir sobre el 

armamento aéreo por la can- 

tidad de expositores que han 
presentado su panoplia: gran nú- 
mero de misiles, cohetes lanzadores, 
bombas, etc... 

En vez de una relación del arma- 
mento expuesto que resultaría abu- 
rrida y puede verse en las fotogra- 
fías, este pequeño artículo tratará 
de exponer cómo se ha desarrollado 
y hacia dónde va el armamento 
aéreo. 


ARMAMENTO AIRE /SUPERFICIE 


Mencionamos de pasada, pues no 
faltan nunca en ningún salón las 
bombas lisas clásicas, tipo MK, BR, 
etc. 


Bombas Frenadas 


Los conflictos habidos en las 
décadas 60 y 70 demostraron una 
eficacia enorme de las defensas 
antiaéreas, que en algunos casos 
ocasionaban al atacante pérdidas 
mayores que las que él quería pro- 
ducir. Apareció la necesidad de volar 
bajo y rápido para ser lo menos vul- 
nerable posible a estas defensas. 
Como consecuencia surgió el arma- 
mento frenado (para evitar que su 
explosión causara daños al avión 
portador), o freno-acelerado, cuando 
se necesitaba además gran energía 
cinética, por ejemplo para perforar. 

Entre el armamento de este tipo 
expuesto cabe destacar la presencia 
de la firma española EXPAL con sus 
bombas BRP (Baja Resistencia Para- 
caidas), las Durandal y BAP (anti- 
pistas francesas) y las AIR Ballute 
(Air Inflatable Retarder Balloon 
Parachute) de Loral. 


Bombas “Cluster” con Submunición 
y Dipensadores 


La necesidad de disminuir la vul- 
nerabilidad durante los ataques a 
fuerzas terrestres realizados con 
cohetes, hizo que se desarrollasen 
las bombas “Cluster” y los dispensa- 
dores de submunición, de los que 
había gran representación en el Sa- 


Armamento aéreo 
en Le Bourget 87 


ANTONIO TORRES FERRER, 


Comandante de Aviación 





Detalle de las bombas BME (“Cluster”), BRP-250 (Frenada con paracaídas) y BR-250 (Lisa) 
en el stand de EXPAL. 


lón. Entre las bombas, la BL755 y 
Hades de Hunting Engineering LTD, 
la Rockeye de ISC, las TAC 1 y 2 de 
Rafael y entre los dispensadores 
fijos en avión, el MW-1 de MBB y el JP-233 
de Hunting. 


Armas “Stand Off” 


Es en este apartado donde más 
proyectos y programas existen y 
parece ser que en esta dirección va 
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el futuro del armamento Aire/Tierra. 


Dado que el alcance de las defen- 
sas anti-aéreas se hizo cada vez 
mayor surgió la necesidad (y es la 
Luftwafe quien primero la sintió) de 
lanzar el armamento desde lejos, 
para permitir el ataque con seguri- 
dad a áreas muy protegidas. A fina- 
les del 73, el ministro de defensa 
alemán dio la orden para el desarro- 
llo de un arma de medio alcance 
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SOM (Stand Off Missile). MBB 
comenzó a trabajar en el proyecto 
JUMBO, que se paró en el 76 por 
dificultades técnicas y se puso de 
nuevo en marcha en el 83 formu- 
lándose unos requisitos tácticos 
para un misil de medio alcance (40 
a 120 km.) MR SOM (Medium 
Range Stand Off Missile). 

Los alemanes continúan con am. 
bos proyectos: sumados a la OTAN 
con el de largo alcance y el suyo de 
corto/medio alcance. 


En el 86, la OTAN inicia planes 
para el LOC POD (Low Cost Powered 
Dispenser) ya que el LR SOM, misil 
de largo alcance, resulta carisimo y 
los misiles de crucero pueden cubrir 
ese área. No obstante, General Dyna- 
mics, Hunting y Dornier firman un 
acuerdo para el desarrollo de un 
misil de largo alcance LR SOM 
basado en el tomahawk. 


Además, entre tanto, han progre- 
sado en Europa los siguientes pro- 
yectos de este tipo: 


Por una parte MATRA/MBB des- 
arrollan el APACHE/CWS, denomi- 
nado CWS-50 o CWS-10 según sea 
versión motorizada de 50 km. de 
alcance o sin motorizar, planeador 
de 10 Km. de alcance. La produc- 
ción en serie está prevista para el 
93 y en la actualidad se están efec- 
tuando vuelos de ensayos con proto- 
tipos. 

Por otra parte, Aerospatiale Dor- 
nier, Dielh y Thormson-Brandt, se 
lanzan al desarrollo del Mobidic y el 
consorcio Aeritalia/SNIA-BPD al del 
CASMU "SKYSHARK”. 

Tanto el APACHE/CWS como el 
Mobidic, pueden incluir el módulo 
de motor o no. Seguramente las ver 
siones no motorizadas deberán aban- 
donarse pues su alcance es del 
orden de 10-15 km. y se requiere 
aproximadamente un mínimo de 
30Km. , 

En Septiembre del 86 se produce 
un nuevo giro para el SR SOM, el 
LR SOM y el LOC POD. Represen 
tantes de 7 naciones. Canadá, Fran 
cia, Alemania, Italia, España, Reino 
Unido y Estados Unidos, discuten la 
factibilidad de mezclar todos estos 
programas SOM en curso. El objeto 
es cancelar el SR SOM, LR SOM y 
LOS POD y desarrollar el M SOW 
(Modular Stand Off Weapon) que 
mezclaría las caracteristicas de los 3 
anteriores sistemas: Largo alcance. 
corto alcance y bajo costo. Parece 
ser que se formarán dos grupos de 
competidores para el desarrollo del 
M SOW. Por una parte, General 
Dynamics. Aerospatiale, Augusta 
Brunswick, Hunting y Dornier y por 
otra BAE, Boening, MBB y posible 
mente MATRA. 

Este asunto no se sabe aún cómo 
acabará, pero parece ser que el 
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Belouga, bomba “cluster” de Matra. 
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BL-755. bomba cluster enel pabellon inpeles 





Detalle de los misiles Aspide + stiderivado Idra, competidor del AMRAAM. de Selena 











Misiles ASRAAM de corto alcarn e y AIM-9L Sidewinder. 
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APACHE/CWS y el Mobidic se lleva- 
rán a la práctica. En el salón se ha 
expuesto maquetas de todos ellos. 


Bombas guiadas 


La necesidad de disminuir el CEP 
de las bombas lisas clásicas y de 
aumentar la distancia de lanza- 
miento, dio lugar a las bombas 
guiadas. 

En el Salón se han presentado las 
BGL (Bombe Guidée Laser) de MA- 
TRA y la Guillotine de Israel Aircraft 
Industries, también de guiado láser. 

Una novedad en el Salón ha sido 
el Kit de guiado terminal infrarrojo 
OPHER de la casa israelita ELBIT, 
que pretende llenar el espacio entre 
las bombas lisas clásicas y las de 
guiado láser, demasiado caras. Este 
sistema se adapta a bombas de 250 
kg. y unos 1.000 m. y antes del 
blanco lo adquiere con su buscador 
de infrarrojos. Tiene la ventaja sobre 
las láser de que no necesita ilumi 
nador (“fire and forget” o soltar y 
olvidarse). 


Misiles Aire /Superficie 

Se presentaron misiles aire/tierra, 
aire/mar y proyectos diversos. 

Cabe destacar el EXOCET, KOR- 
MORAN 2, AGM 65 Maverik que en 
sus versiones D, F y G infrarrojo se 
producirá en Europa por un con- 
sorcio de 6 naciones a partir de 
Enero próximo, el AGM-13A (MK-84 
propulsada) y algunos proyectos de 
misil supersónico anti-navío como 
el ANS (Anti-Navire Supersonic) de 
Aerospatiale/MBB que incorporará 
un estratorreactor de combustible 
liquido, el STAR (Supersonic Tacti- 
cal Anti-Radar), etc... 


. ARMAMENTO AIRE /AIRE 


En cuanto a misiles A/A, estuvieron 
presentes en el salón desde los clá 
sicos Sidewinders y sus semejantes 
de otras naciones, desde los chinos 
PL-2A y PL-5B, al Python israelita. 
No hay nada importante que desta- 
car a parte de los programas 
AMRAAM Y el IDRA de Selenia que 
segun parece será su competidor, el 
ASRAAM y el MICA francés, con 
siete de los cuales simulados esfec- 
tuó sus vuelos de demostración el 
Rafale. 


COMENTARIO FINAL 


Como se ha dicho al principio, 
gran cantidad de armamento, misi- 
les, cohetes, lanzadores, bombas... 
pero sobre todo "bombones”. (y no me 
refiero a los"After eight" que gen- 
tilmente ofrecen al visitante en casi 
todos los chalets), con los que segu- 
ramente acabará con buen sabor 
este artículo. ME 
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LE BOURGET 87 
El Espacio: Investigación y 
Tecnología 








MARTIN CUESTA ALVAREZ, 


Te) 





OMO ocurriera en Farnbo 

roug 86, nueve meses des 

pués, Europa ha vuelto a 
ser la protagonista en el área espa 
cial de Le Bourget 87. 

Se han difundido algunas noti 
cias de relevante interés de los pro 
gramas de América y de la URSS 
pero, como decimos, la Europa espa 
cial de los 13 Paises integrantes en 
la Agencia Espacial Europea (ESA) 
han copado la atención de profesio 
nales y público en general. 

Dentro del contexto de Europa. 
como era de esperar, las presenta- 
ciones del Centro Nacional de Estu- 
dios Espaciales (CNES) y de Arians 
pace, han destacado, muy ¡justa 
mente, en el Salón de su País 
anfitrión. 











En el area aerospacial destaca la presencia 


de la ESA y los trece paises integrados en 


ella 


+ La Space Shuttle americana 

En los círculos espaciales de Le 
Bourget 87, se ha confirmado la 
fuerte demora en la normalización 
de los lanzamientos de naves del 
tipo lanzadera espacial. 


Después del informe de la Comi 
sión Rogers sobre la catástrofe de 
Challenger, en enero de 1986, y tras 
las conclusiones sobre incorpora 
ción de nuevos procedimientos y los 
cambios que ello conlleva, el opti 
mismo de la Comunidad aeroespa 
cial americana, en cuanto a la rapi 
dez en restaurar los programas 
espaciales, ha sufrido un considera- 
ble frenazo. 

Los responsables de la NASA, que 
esperaban efectuar cinco vuelos en 


Maqueta del Hermes de la Agencia Espacial Europea en la que participa Espana. 
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1988 y una docena en 1989 para 
regularizar lo más rápidamente 
posible el programa espacial USA. 
han revisado sus planes y sólo se 
espera lanzar dos naves en 1988 y 
seis en 1989. Se dispondrá de tres 
naves, si bien la que reemplazará al 
“Challenger” no estará disponible 
hasta 1991. Así, pues, el retraso 
americano, en este área, se hará 
sentir hasta, al menos, 1992. 


+ La Estación Espacial de la NASA 


Es el corazón del programa espa 
cial americano para los años 90. 

Cientos de experimentos, dirigi 
dos por científicos, se efectuarán 
por tripulaciones llegadas a la Esta 
ción en naves del tipo Space Shuttle 
y Hermes. 

Programada para empezar a ope 
rar mediada la década de los 90, 
esta Estación Espacial Internacional 
dará vueltas alrededor de la Tierra a 
una altura de 400 Kms. en una 
trayectoria inclinada 28,5% respecto 
del Ecuador y completará trabajos 
tales como: 

— Pruebas científicas del tipo qui 
mico y biólogico. 

— Situar estructuras para antenas 
de comunicaciones. 
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Vista de tna maqueta del Space Shutde 
que participará en la Estación Internacional 
de la NASA. 


— Base de reparación de satélites y 
naves espaciales y del telescopio 
espacial HUBBLE. 

— Constituir una base espacial 
para lanzamiento de misiones a la 
Luna y planetas. 

— Depósito de repuestos para reem- 
plazar elementos en satélites. 

— Observaciones de la Tierra y 
dotación de sus recursos naturales. 

Un laboratorio presurizado permi 
tirá la permanencia de tripulaciones 
por tiempo prolongado. 

El 11 de junio, día de inaugura- 
ción de Le Bourget 87, James 
Flechner, Administrador del Depar 
tamento de Defensa USA, manifes- 
taba en Paris que la Estación podría 
ser utilizada, eventualmente tam- 
bién, para fines militares. 

Una maqueta de la Estación Espa- 
cial de la NASA, a escala 1/50, ha 
sido expuesta en Le Bourget 87 en 
el Pabellón de la ESA. 

Los fabricantes, hasta ahora, que 
tienen firmado contrato para cons- 
truir la Estación, son: Rockwell Intl, 
Grumman, Intermetrics, Sperry, 
Harris, TRW y United Tecnologies. 


+ El Telescopio HUBBLE 


Una maqueta, a escala 1/5, ha 


La configuración de la Estación Espacial de la NASA. corazón de los programas espaciales americanos de los anos 90. ha sido presentada 
en Le Bourget 87. en una maqueta a escala 1/50. La Estación será utilizada, además. internacionalmente. 
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sido expuesta de este telescopio 
espacial gigante en el Stand de 
Lockheed, Misiles y Espacio. 

El Hubble será puesto en órbita 
en el otoño de 1988. 


+» La Agencia Espacial Europea 
ESA en Le Bourget 87. 


Como es sabido, la Agencia Espa- 
cial Europea agrupa en un solo 
Organismo la totalidad de las acti- 
vidades espaciales europeas, antes 
conducida por ESRO y ELDO en 
sus campos respectivos: la realiza- 
ción de satélites y la construcción 
de lanzadores. 

Los trece Estados miembros de 
ESA son: Alemania, Austria, Bélgica, 
Dinamarca, España, Francia, Irlan- 
da, Italia, Holanda, Noruega, Reino 
Unido, Suecia y Suiza. Canadá tiene 
firmado con la ESA un acuerdo de 
cooperación. 

La misión de ESA, definida por su 
Convenio, es la de efectuar y des- 
arrollar, para fines exclusivamente 
pacíficos, la cooperación entre esta- 
dos europeos en los campos de la 
investigación y la tecnología espa- 
cial y de sus aplicaciones con miras 
a su utilización para fines cienti- 
ficos. 

El personal científico de la ESA, 
formado por 1.500 personas apro- 
ximadamente, está repartido entre 
la sede de Paris y los diferentres 
establecimientos: ESTEC (Centro 
Europeo de Investigación y Tecnolo 
gia Espacial), situado en Noorwijk 
(Holanda), ESOC (Centro Europeo 
de Operaciones Espaciales) en 
Darmstadt (Alemania) y ESRIN en 
Frascati, cerca de Roma (Italia). 

ESA ha realizado en el recinto del 
Centro Espacial de la Guayana 
(CSG) sus propias instalaciones de 
lanzamiento: los Conjuntos de Lan 
zamiento Ariane ELA 1 y ELA 2. 

El Gobierno francés ha concedido 
a ESA el derecho de utilizar el CSG 
para sus programas y ha confiado al 
CNES la explotación del CSG. ESA 
participa en los gastos de funcio 
namiento del CSG. 

En la actualidad, el proyecto más 
destacado de la ESA es el COLUM 
BUS interrelacionado con la Esta- 
ción Espacial de la NASA, ya rese 
nada. 

Se trata de un programa de cola 
boración internacional en donde 
son de destacar cuatro programas 
diferentes pero complementarios: 


e El APM.— Attached Pressurised 
Module: laboratorio unido a la Esta- 
ción Espacial para ensayos de micro- 
gravedad y que requerirá la presen- 
cia casi permanente de operadores. 

+ El EURECA— European Retrie- 
vable Carrier: un elemento transpor- 
tador para misiones de seis meses 
de duración, en microgravedad, y 


cuyos ensayos serán recuperados 
por la nave espacial USA para su 
posterior análisis en la Tierra. 

e EL MTFF.— Man-Tended Free 


Flyer: un laboratorio europeo autén- | 


tico y autónomo para ensayos de 
ciencias y aplicaciones con micro: 
gravedad, que exigen larga duración 
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rrollo de nuevos instrumentos de 
observación de la Tierra. 

La ESA ha estado presente en Le 
Bourget de forma verdaderamente 
espectacular en dos pabellones: 

En uno de 700 m? de planta y 
cubierta blanca en forma de cúpula 
semiesférica decorado con las ban- 


A 





MBB ERNO ha presentado en Le Bourget una maqueta del laboratorio espacial MTFF del 
programa Columbus de la ESA. de la cual es primer subcontratista de la arquitectura de 
dicho laboratorio. 


y ausencia de perturbaciones, espe- 
cialmente para investigaciones de 
nuevos materiales. El servicio al 
MTFF será efectuado por la nave 
Hermes. 

e El PPF.— Polar Platform: una pla- 
taforma de órbita polar para el desa- 
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deras de los 13 países miembros de 
la ESA, se ha presentado un magno 
programa audiovisual que ilustraba 
los campos espaciales de actividad 
de la ESA. 

Además ha presentado cuatro 
maquetas a escala 1/1 de los satéli- 
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tes ECS-2 Olympus, Hipparco y Gio 
tto (Detalles de este satélite fueron 
expuestos en nuestra reseña de 
Farnborough 86 en el número 551, 
noviembre 1986). 

También ESA ha expuesto dos 
maquetas a escala 1/10 del Ariane 4 
y Ariane 5. El Ariane 4 se espera sea 
lanzado a primeros de 1988 y el 
Ariane 5 en 1995, para misiones 
automáticas: el primero para cargas 
de pago entre 2 y 4,2 Toneladas y el 
segundo hasta de 6,8 Toneladas y 
para el lanzamiento del Hermes. 

Movimientos del conjunto de ele- 
mentos Columbus: Hermes; Ariane 5 
y ERS-1, han sido proyectados bajo 
la inmensa cúpula del pabellón de la 
ESA. 

Otro segundo pabellón, de 600 m? 
de superficie, unido al primero, 
albergaba una maqueta escala 1/1 
del Hermes y otra también 1/1 (3 m. 
de longitud; 4 de diámetro) del 
MTFF, construida ésta por MBB- 
ERNO. 

En la maqueta de Hermes han 
colaborado, por iniciativa del Centro 
Nacional de Estudios Espaciales 
(CNES), que más adelante reseña- 
mos, la práctica totalidad de las 
empresas principales de países inte- 
grados en la ESA. 

La maqueta pesa 7 Toneladas, 


tiene 4,80 m. de envergadura y. a | 


buen seguro, ha sido el elemento de 
exposición del área espacial más 
visitado en Le Bourget 87. Esta 
maqueta ha tardado cinco meses en 
contruirse y ha sido fabricada por 
REGISPECTACLES. 


+ El Centro Nacional de Estudios 
Espaciales (CNES) 


Como hemos dicho, ha sido uno 
de los focos de atención en el Salón. 
Fundado el CNES hace ahora 25 
anos, con el objetivo principal de 
elaborar una política espacial y desa- 
rollar las investigaciones científicas 
y técnicas en Europa, hoy están 
integradas en el CNES 2000 perso 
nas y su presupuesto anual sobre 
pasa los 5000 millones de francos. 

Los tres programas principales 
del CNES: Ariane 5, Hermes y 
Columbus, están en la fase final de 
preparación y negociación europea. 
Un Consejo de la ESA, a nivel de 
Ministros. adoptará, a finales de 
este año, las responsabilidades defi 
nitivas de cada participante en esos 
programas. El CNES, en relación 
con el Ministerio de Asuntos Exte 
riores Francés, representa a Francia 
en el seno de las actividades de la 
ESA. 

El CMES tiene tres Centros Espa- 
ciales: uno en Bretigny (USB), otro 
en Toulouse (CST) y el Centro 
Espacial de la Guayana (CSG). 
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El Hermes (Revista de Aeronáu- 
tica y Astronáutica n* 551, Nov. 
1986) prevé su primer vuelo sin tri- 
pulación a bordo en 1996 y, la pri- 
mera misión tripulada en 1997. 

El ritmo de las misiones Hermes 
será de tres vuelos por año. 

Es de destacar que el CNES y la 
NASA han firmado el pasado 23 
de Marzo un protocolo de acuerdo 
con el cual realizarán en común 
una Misión Oceanográfica Espacial 
denominada Topex-Poseidon, cuyo 
lanzamiento está previsto para fina- 
les de 1991 y cuyos objetivos son 
medir por satélite la topografía de la 
superficie terrestre en el fondo de 
los océanos durante un período de 
tres a cinco años y poder determi- 


| 


— AEROSPATIALE efectúa la direc- 
ción de obra desde el 1er y 3er nivel, 
asi como la de función de arquitecto 
industrial. 

— SEP asume la dirección de obra 
de los sistemas de propulsión de los 
niveles (ha presentado en Le Bour- 
get 87 una maqueta del motor Vul- 
cano, del Ariane 5). 

— MBB/ERNO la dirección de obra 
desde el 2* nivel. 

— MATRA la dirección de obra de la 
caja de equipos. 

— CONTRAVES la dirección de obra 
de la cúpula. 

— AIR LIQUIDE la dirección de 
obra del depósito del 3*r nivel. 


¡ — SNIA-BDP la dirección de obra de 
los cohetes de refuerzo de pólvora. 





La presencia de la industria espactal britanica, aparte de su intervención en los programas 
europeos. se ha centrado en una mayor difusión de las características del Hotol. 


nar la circulación oceánica y estu- 
diar su influencia sobre el clima. 

El pabellón del CNES en Le Bour- 
get 87 ha centrado su exposición 
sobre datos de Hermes, del Ariane 5 
y del Poseidon. 


+ Arianspace 


Es la Organización Industrial 
Francesa que. junto con la ESA y el 
CNES y en Pabellón anexo a éstos 
en Le Bourget 87, han atraido, como 
hemos dicho, la mayor atención de 
las actividades espaciales expuestas 
en el Salón. 

La Sociedad Arianspace asume la 
Dirección Industrial de la produc 
ción de lanzadores Ariane. Se apoya 
sobre 8 sociedades con las cuales 
negocia contratos industriales de 
dirección de obra: 


— BRITISH AEROESPACE la direc 
ción de obra de la SPELDA (Estrue- 
tura Portadora Externa de Lanza- 
miento). 


Estos directores de obra subcon- 
tratan una gran parte de sus traba 
jos de producción con firmas situa- 
das en los paises que participan en 
el programa ARIANE y que son 
integrados en la ESA. 

Las relaciones entre la ESA, el 
CNES y ARIANSPACE.,. en el pro- 
grama de lanzadores ARIANE, puede 
resumirse como sigue: 


ESA es responsable de los traba- 


jos de desarrollo de los lanzadores 


Ariane. ESA es propietario de todos 
los bienes realizados en el marco de 
esos programas de desarrollo. Para 
la ejecución de esos trabajos, ESA se 
apoya sobre el CNES, que establece 
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las especiticaciones del programa. 
ESA tiene una función de control y 
seguimiento y da cuenta a los Esta- 
dos participantes. 

Arianspace tiene la responsabili- 
dad de la fabricación y lanzamien- 
tos de los lanzadores operacionales 
Ariane, es responsable de la gestión. 


configuración Hermes, lanzará esta 
nave. 


+ Aerospatiale ha expuesto en París 
los estudios que está realizando 
para misiones más allá del Ariane 5- 
Hermes, y que utiliza STS-2000; 
STS-Space Transport System, que 





Nave espactal sovietica Phobos a escala natural, que sera lanzada el proximo ano para ana 
lizar la superticie del satélite Phobos, de Marte 


comercializa y dirige las operaciones 
de lanzamiento. 

En Le Bourget 87, Arianspace. 
además de haber presentado las 
características de todos sus lanza- 
dores, desde el Ariane 1 al Ariane 5, 
ha puesto especial énfasis en las 
características de éste que, con la 


serán vehículos espaciales reutiliza- 
bles, para lo cual tiene implicadas 
en el estudio tres divisiones: Avio- 
nes (la que fabricó el Concorde), 
Sistemas Estratégicos del Espacio 
lla que está interviniendo en el 
Ariane 5-Hermes) y la de Misiles 
Tácticos, que ha desarrollado hasta 
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estatorreactor para el 
Sol Mo- 


ahora un 
misil nuclear ASMP: Air 
yenne Portée. 


+ El Hotol 


La presencia de la industria espa- 
cial británica en Le Bourget 87, 
además de la intervención en los 
programas europeos, ha estado cen- 
trada en la mayor ditusiór. de las 
características del HOTOL (Revista 
de Aeronáutica y Astronáutica, 
n* 551, Noviembre 1986). 

Coincidiendo con la apertura del 
Salón, British Aerospace ha mani- 
festado que empezaban en la Uni- 
versidad Nacional Australiana, en 
Canberra, las pruebas en túnel a 
Mach 18, que proporcionarían infor- 
mación sobre el calentamiento en la 
reentrada y presiones locales. 

Una maqueta del Hotol, a escala 
1/20, está siendo utilizada por BAE 
en su planta de Warton para. ensa- 
yos en túnel para baja velocidad. 

Otra maqueta, a escala 1/75, se 
está utilizando en Warton para 
ensayos entre 0,5 y 5.5 de Mach, al 
objeto de estudiar: el comporta- 
miento en la fase ascendente del 
Hotol y los efectos en la admisión 
del aire. 

Una maqueta de tan sólo 5 cm. de 
longitud se está utilizando en un 
túnel de la Universidad de Sout- 
hampton para analizar el comporta- 
miento en la primera fase de la 
reentrada. 

Además, se está estudiando un 
nuevo sistema de admisión de aire. 
a comprobar hasta Mach 5, en el 
BRAE —Britain's Royal Aircraft 
Establishment—, en Farnborough. 


e Presentado por la URSS en el 
Pabellón de Le Bourget hemos visto 
una maqueta, a escala natural, de la 
nave espacial Phobos, que será lan- 
zada el año próximo para analizar la 
superficie del satélite marciano del 
mismo nombre; sobrevolará Phobos 
a 50 m. de altura y si resultaran 
satisfactorias las observaciones, 
hacer una segunda misión para 
estudiar el otro satélite natural de 
Marte: Deimos. 

Para el año 2010, han manifes- 
tado en Le Bourget, que podrían los 
rusos hacer un “aterrizaje” tripu 
lado en el planeta Marte. 


e En el Stand del ONERA (Oficina 
Nacional de Estudios e Investiga- 
ciones Aeroespaciales) se ha presen 
tado una maqueta de 3 m. de longi- 
tud que podría ser un misil aerobio 
en el futuro. 

Como en años precedentes. el 
stand del ONERA ha estado caracte- 
rizado por presentaciones futuristas 
derivadas de sus investigaciones. Ml 
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La barquilla AN/AST-4 (V) montada en una subestación de un FALCON-20 modificado. 


Entrenamiento 
de las tripulaciones aéreas 
en ambiente 











de Guerra Electrónica 


FERNANDO FERNANDEZ DE BOBADILLA HASTINGS, 


Capitán de Aviación 





££]. A supervivencia exige un planeamiento completo de la misión, un 

conocimiento total de los equipos, un entendimiento de las tácti- 
cas, de la coordinación, y del apoyo mutuo, y unos medios para propor- 
cionar un entrenamiento activo a las tripulaciones para garantizar que 
las acciones sean rápidas, seguras y decisivas.” 


INTRODUCCION 


UEDE parecer que el insistir 
en el problema de la mentali- 
zación de las tripulaciones 
aéreas sobre la importancia de la 
Guerra Electrónica sea llover sobre 
mojado pero la realidad es que la 
cuestión merece la pena tratarla con 
cierta asiduidad ya que: "Tan sólo la 
Moda Femenina evoluciona más rápi- 
damente que el Arte de la Guerra.” 
Uno de los grandes avances que 
se han logrado últimamente ha sido 
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el hecho de crear una inquietud 
dentro del E.A. en relación con todo 
lo que se refiere a la mencionada 
Guerra Electrónica. 

Sin embargo, la falta de medios 
tangibles puede dar lugar a que esta 
inquietud degenere en una descon- 
fianza y posteriormente en el desa- 
liento. 

De por sí todo lo referente a Gue- 
rra Electrónica puede provocar cier- 
ta incredulidad, ya que los "Watios" 
no pueden meterse en una cajita 
para exhibirlos, pero un misil de 


guía semi-activa puede llegar a ser 
bastante “tangible” si no puede ser 
evitado. | 

El presente artículo trata de intro- 
ducir al personal del E.A. en el 
mundo de la G.E. aplicada a la labor 
cotidiana; no se intenta que sea un 
sustituto de lo que se hace a diario 
ni un “además de...”, sino algo que 
debe emplearse simultáneamente 
con lo que hasta ahora se ha venido 
realizando en el campo del Aire-Aire 
y en el de la aplicación Aire-Super- 
ficie. 
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EQUIPOS Y SISTEMAS 


No se va a profundizar en el pre- 
sente artículo en los equipos y sis- 
temas de G.E. que contribuyen al 
éxito de una misión. 

Estos equipos no trabajan inde- 
pendientemente sino complementán- 
dose unos a otros para lograr así un 
mayor aprovechamiento del Sistema 
de Armas que constituyen el Avión y 
sus Equipos Asociados. 

Aunque estos equipos han sido 
tratados en artículos anteriores (Ver 
R.A.A. junio 1986) se enumerarán 
de nuevo como recordatorio: 


— El radar de a bordo. 
— El alertador de amenazas. 
— Las barquillas de ECM. 


— Los lanzadores de señuelos (di- 
polos, bengalas y señuelos activos). 


— Otros medios que de forma 
activa O pasiva utilizan parte del 
espectro electromagnético (FLIR/ 
LTD, LST, Telémetros láser, LLUTV, 
etcétera). 


Todos estos dispositivos pueden 
emplearse tanto en las misiones 
Aire-Aire como Aire-Superficie, ya 
que la tendencia natural de las FFAA 
medianas es lograr la polivalencia 
de los aviones y por ende de los 
equipos asociados. Y aunque proba- 
blemente algunos de estos equipos 
tienen más aplicación en uno de los 
papeles a desarrollar por el avión 
que en el otro, en general pueden 
ser utilizados ampliamente en am- 
bos. 


SU EMPLEO EN EL DESARROLLO 
DE UNA MISION 


No hace falta extenderse dema- 
siado en este apartado ya que. al 
margen de ser sobradamente cono- 
cido el tema, ocuparía demasiado 
espacio. No obstante, como ante- 
riormente se dijo. se puede conside- 
rar que unos elementos tienen un 
carácter más ofensivo que otros 
cuyo empleo es eminentemente de- 
fensivo. 

De cualquier forma, hay que decir 
que este carácter no tiene nada que 
ver con el propio de la misión que el 
avión vaya a realizar, sino con el que 
el equipo va a tener en la misión 
que se desarrolie. 

En otras palabras. mientras que 
se puede considerar que el radar es 
un elemento eminentemente ofen- 
sivo, un lanzador de señuelos es 
más bien defensivo o preventivo. 

Durante una misión de “Barrido 
de Cázas”, por ejemplo, el avión ata- 
cante utilizaría su radar para cons- 


truir una geometría de intercepta- 


ción lo más favorable posible. para 
posteriormente emplearlo para diri- 
gir sus misiles de guía semi-activa 








En AN/ALE-43 Lundy instalado bajo el plano de un EA-6A. 








Emisor de amenazas automático (UMTE) 
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El TRACSVAN. 


hacia el blanco, caso de que tuviera 
esa capacidad, o para lograr un pre- 
posicionamiento de la cabeza del 
autodirector infrarrojo de sus mi- 
siles. 

Al mismo tiempo utilizaría una 
barquilla de contra medidas de auto- 
protección para impedir que el ene- 
migo utilice sistemas electromagné- 
ticos contra él: sin olvidar el empleo 
de los dipolos durante la transición 
hacia el blanco y las bengalas contra 
misiles de guía IR caso de que se 
viera forzado a entablar un combate 
cerrado. 

De forma similar o paralela, el 
mismo avión realizando una misión 
de ataque A/S puede emplear su 
radar en función de visualización 
del terreno u otro sistema más dis- 
creto como el FLIR; será apoyado 
por un perturbador de escolta (EJ) 
o uno situado fuera del alcance del 


Sistema de Defensa ([SOJ), durante ' 


la transición hacia/desde el área del 
objetivo. 

Simultáneamente se servirá de su 
alertador de amenazas (RWR) para 
evitar o prepararse para combatir 
cualquier amenaza terrestre o aérea 
durante esta fase: finalmente em- 
pleará sus lanzadores de señuelos 
en el caso de que se vea amenazado 
por un sistema de defensa terminal 
de guía electromagnética o [R. 

En la última fase del ataque. el 
avión tendrá que valerse de sus pro- 
pios medios de autoprotección, ya 
sean barquillas emisoras de ruido o 
las de engaño, los lanzadores de 
señuelos comentados anteriormente, 
o las maniobras. 

Como se puede apreciar, el avión 
debe utilizar todos los medios de 
apoyo de que disponga para lograr 
realizar su misión, y de entre ellos, 
los electrónicos juegan un papel 
muy importante. 
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LA SIMULACION 


Nadie puede negar la utilidad que 
tiene la simulación. Su relación cos- 
te/eficacia es notablemente redu- 
cida, al margen de la posibilidad 
que proporciona de poder repetir 
una situación y una respuesta tan- 


tas veces como se quiera, impo- 


niendo el usuario las condiciones 
externas que se deseen. 


Esta simulación tiene dos aspec- 
tos o dos vertientes claramente defi- 
nidas: La que se efectúa en tierra y 
la que se realiza en el aire. 


La primera de ellas es lógica y 
supone la etapa previa de la segun- 
da: puede realizarse siguiendo varios 
métodos distintos pero complemen- 
tarios y SUucesivos. 

Estos métodos responden como se 


AREA HA 
28 X 28 


LHF-GFE 
A 

Ln : 

FIR-OFF E 
247 24% 


MODE 0PÑ O 


ha dicho a unos pasos sucesivos 
que el piloto debe seguir. Es decir: 


— La detección de la amenaza. 


— La identificación de la misma y 
su estado. 


— La reacción. 


Como es de suponer, el primer pa- 
so se puede dar utilizando diversos 
medios, tanto electrónicos (RWR) 
como naturales (OJOS). Normalmen- 
te los aviones estarán dotados (se 
supone...) de un Alertador de Ame- 
nazas, lo cual permitirá al piloto 
obtener el aviso de un peligro con la 
antelación suficiente para reaccio- 
nar. Aunque las amenazas de guía 
electromagnética cuya longitud de 
onda sea diferente de las que el RWR 
es capaz de recibir (láser, etc.), deben 
ser detectadas por otros medios y 
combatidas de diferente forma. 

No obstante, cinéndonos al espec- 
tro que cubren las bandas en las 
que operan la mayoría de los rada- 
res actuales (Bandas C-J), la casi 
totalidad de los RWR modernos son 
capaces de detectar cualquier ame- 
naza que ilumine al avión. 

Hay que educar al piloto a hacer 
caso de su RWR e intentar que ob- 


- tenga el mayor provecho de él, sea 


cual sea su tipo y prestaciones. 

Como estos RWR proporcionan 
una doble indicación de la amenaza 
(Visual y Auditiva), el piloto debe 
acostumbrarse a emplear ambas. 

La primera señal (Visual) varía 
mucho con el tipo de equipo; algu- 
nos de ellos presentan la amenaza 
sobre un TRC con simbolos Alfa- 
numéricos después de haber reali- 
zado una identificación de la misma, 
con una indicación de azimut bas- 
tante precisa; otros simplemente 
indican la dirección aproximada de 
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Representación de simulador en perspectiva para un “debriefing” de misión con el OBEWS. 
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la amenaza sin poder discernir a 
qué sistema está asociada. 

No obstante, casi todos proporcio- 
nan una señal audio que permite. 
con un buen entrenamiento, identi- 
ficar algunas de ellas de característi- 
cas muy definidas. 

La parte correspondiente a este 
entrenamiento podría proporcionar- 
se empleando los mismos simulado- 
res de vuelo ya existentes, a los que 
sólo habría que introducirles algu- 
nas modificaciones de poca monta. 

De forma paralela, podrían em- 
plearse grabaciones magnetofónicas 
cuyo coste, por mínimo, no hace 
falta ni comentar. 

La siguiente fase es la que corres- 
ponde al aire, es decir, al medio 
natural en el que se van a desarro- 
llar las misiones. Es en esta segunda 
fase donde hay que probar lo que se 
ha aprendido en el suelo, y donde se 
deben poner en práctica todas las 
consignas y tácticas planeadas. 

Pero no hay que perder de vista 
que la misión primordial no es com- 
batir las amenazas pues esto consti- 
tuye tan sólo un medio para garan- 
tizar la realización de la misión que 
se tenga encomendada. 

Hay muchos medios que pueden 
ayudar a la consecución de esta 
segunda fase del entrenamiento, 
pero sin lugar a dudas, el mejor de 
ellos lo constituye un Polígono Tác- 
tico de Guerra Electrónica. 


LOS POLIGONOS TACTICOS 
DE GUERRA ELECTRONICA 


La verdad es que la mayoría de los 
pilotos asociamos la palabra “Polí- 
gono” con los correspondientes de 
tiro aire-superficie en los que reali- 
zamos las prácticas de bombardeo y 
ametrallamiento. Si añadimos el tér- 
mino- “Táctico”, parece que quere- 
mos referirnos a esa parte situada 
“al fondo a la derecha...” donde 
tenemos al magullado “camión rojo”. 

Sin embargo, el término "Poligono 
Táctico” es mucho más amplio ya 
que engloba incluso la materia que 
estamos tratando. 


Un "Poligono Táctico de Guerra” 


Electrónica” puede parecer un tér- 
mino un poco ambiguo, y al mismo 
tiempo algo pretencioso, pero sim- 
plemente ha de ser un lugar geográ- 
fico en el que podamos realizar 
nuestro entrenamiento normal (Aire- 
Aire y Aire-Superficie) y simultá- 
neamente podamos ser sometidos a 
la presión que supone la existencia 
de emisores que imiten las radia- 
ciones correspondientes a las ame- 
nazas aéreas o de superficie que 
emplean para su funcionamiento 
parte del espectro electromagnético. 

Dichos emisores pueden estar ba- 


sados en tierra (caso de simular ame- : 


nazas S-A), ser aeroportadas (ame- 


+ nazas A-A), o incluso estar a bordo 


de un barco (amenazas S-A-N). 

El hecho de hablar de un lugar 
geográfico se refiere, como es lógico, 
a un emplazamiento que albergue los 


. Simuladores de amenazas, sobre to- 


do los correspondientes a las ame- 
nazas S-A, pero el querer restringir 
también a los simuladores aeropor- 
tados, es debido a que no deben ser 
empleados de forma incontrolada, 


- por lo que su uso debe delimitarse 
. asi mismo a un lugar geográfico. 
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En resumidas cuentas, la situa- 
ción de este poligono podría ubi- 
carse en una zona que contuviese 
simultáneamente el terreno necesa- 
rio para poder albergar lo impres- 
cindible para así realizar prácticas 
A-S y los simuladores de amenazas, 


y el espacio aéreo suficiente para 


poder realizar interceptaciones y 
entablar combates aéreos. 

Dentro del polígono estarían ins- 
talados los equipos, aunque de vez 
en cuando habría que desplazarlos 


fuera de él, por lo que será conve- 
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niente que determinados equipos 
fueran fácilmente transportables por 
medios terrestres o aéreos. 

Básicamente podríamos conside- 
rar que necesitariamos: 


— Uno o varios emisores (fijos o 
transportables) capaces de emitir 
simultáneamente señales, cuyas fre- 
cuencias estén situadas en diferen- 
tes partes del espectro. 


— Un sistema capaz de seguir al 
avión por medios pasivos (o en su 
caso activos), y capaz de recibir la 
respuesta de los equipos del avión, 
compararlas con las del emisor y 
analizar los resultados. 


— Una Unidad Central desde la 
que se pueda gestionar toda la ope- 
ración del Sistema y se pueda con- 
trolar la actuación del avión. 


Los equipos pueden ser similares 
a los que actualmente se usan en 
los poligonos de la U.S.A.F. en Esta- 
dos Unidos, o de los que comparten 
en Centroeuropa la Luftwaffe, Ar- 
mée de l'Air y la U.S.A.F. 

Un hipotético polígono en el que 















BARQUILLA OBEWS 











956 


además se pudiera hacer bombar- 
deo o ametrallamiento podría tener 
una distribución similar a la de la 
Figura 1. 

La existencia de sistemas de emi- 
sores transportables, permitiría dis- 
tribuirlos en las Zonas de mejor 
cobertura o en las rutas de acceso al 
poligono, siempre que los enlaces de 
datos y las comunicaciones lo per- 
mitieran. 


LOS EQUIPOS DE SIMULACION 


Básicamente un equipo de simu- 
lación no es más que un transmisor 
capaz de emitir radiaciones de carac- 
terísticas similares a las de los rada- 
res potencialmente enemigos que 
están asociados a un Sistema de 
Defensa Aérea. 

No obstante, es muy interesante el 
poder controlar y almacenar de algu- 
na forma la reacción del avión para 
un análisis posterior. 

De igual forma deben existir pues- 
tos desde los que se pueda coordi- 


o 


Y ANALISIS 


MODULO EEPROM 


Ns 
MEE 


EQUIPO 
DE 
COMPROBACIÓN 


Figura 2.— Diagrama del OBEWS. 


, 
n MODULO CONVERTIDOR 


EQUIPO DE PREPARACIO 


CARGA DEL PROGRAMA DE LA MISION 


nar la misión de cada uno de los 
aviones y se manejen los emisores. 

El problema más grande reside en 
que no es posible disponer de un 
equipo distinto para representar a 
cada una de las posibles amenazas. 
Se necesita un sistema versátil que 
por medios mecánicos y electrónicos 
pueda modificar los parámetros de 
la emisión. 


En los polígonos que pertenecen a 
diversas Fuerzas Aéreas de la OTAN 
existen equipos de emisión como el 
MST-Ti o el MPQ-TS que son 
capaces de simular hasta 60 ame- 
nazas distintas que van desde rada- 
res EW/GCI hasta las asociadas a la 
AAA. 


Al mismo tiempo, estos poligonos 
están dotados de un receptor-anali- 
zador de señales, el MSR-T4, cuya 
misión es evaluar la situación del 
combate electrónico. Este sistema 
capta simultáneamente las señales 
emitidas desde los simuladores en 
Tierra y las respuestas de los equi- 
pos ECM de los aviones comparán- 
dolas y evaluando el resultado para 


ras 







DATOS GRABADOS 
DE LA MISION 
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determinar la eficacia de los equi- 
pos del avión y de la programación 
que les ha sido introducida. 

Un sistema más sencillo en lo que 
a cantidad de equipos se refiere es 
el OBEWS (On-Board-Electronic-War- 
fare Simulator). 


Este equipo constituye un sistema 
completamente automático de en- 
trenamiento, cuya principal ventaja 
consiste en ser totalmente autó- 
nomo. Fue diseñado inicialmente 
para el F-16, pero puede ser modifi- 
cado para ser instalado en cualquier 
otro avión. El OBEWS está consti- 
tuido por tres subsistemas (Fig. 2): 


— El subsistema de a bordo (OBS). 


— El subsistema de apoyo en tie- 
rra (GSS). 


— El subsistema especial de com- 
probación (STES). 


Toda la información necesaria pa- 
ra la realización de una misión se 
carga en el OBS por medio de un 
módulo programable (EEPROM). 

Un avión dotado con el sistema 
efectúa una misión determinada y 
el OBEWS va grabando constante- 
mente la posición del avión y su 
ruta por medio de un receptor del 
GPS (Global Position System). Si- 
multáneamente comienza a intro- 
ducir las amenazas programadas 
por medio del RWR del avión. 

El sistema recoge y almacena las 
reacciones del avión, la actuación de 
los equipos de ECM de a bordo. e 
incluso las reacciones evasivas como 
la utilización del terreno para el 
enmascaramiento indicando por me- 
dio del RWR si la acción tomada es 
correcta y logra rotura o no del se- 
guimiento sobre el avión. 

Una vez concluida la misión el 
módulo programable se extrae del 
POD y se conecta al GSS para efec- 
tuar un estudio de la misión, de las 
actuaciones del piloto y de los sis- 
temas de ECM durante la misma. 

A lo largo de este “debriefing” el 
piloto puede estudiar todo lo acon- 
tecido en la misión incluyendo la 
ruta seguida, perspectivas del terre- 
no sobrevolado empleando datos di- 
gitales del terreno, las amenazas tal 
y como aparecieron en el RWR, y las 
acciones ECM realizadas. 

El sistema puede almacenar hasta 
30 amenazas diferentes que pueden 
representarse solas o en combina- 
ción con otras caso de que el avión 
estuviera operando en un poligono 
táctico de Guerra Electrónica. 

Estos poligonos y sus equipos 
correspondientes pertenecen, como 
se dijo antes, a determinados países. 
Sin embargo existen en la actuali- 
dad determinados equipos y siste- 
mas a disposición de cualquier pais 
perteneciente a la OTAN. Los equi- 
pos forman parte de un programa 


denominado MEWSG (Multiservice 
Electronic Warfare Support Groups). 

Este programa ha sido puesto en 
vigor en cuatro fases, la primera de 
las cuales ya está totalmente opera- 
tiva. Durante la primera fase se de- 
sarrollaron diversos equipos de su- 
perficie y aéreos con la intención de 
satisfacer las necesidades mínimas 
de la Alianza. 

El primero de los sistemas es el 
TRACSVAN (Transportable Radar 
and Comunication Simulator Van). 
Este remolque que puede ser trans- 
portado en un C-130, puede ser ins- 
talado en tierra o sobre la plata- 
forma de un buque, dependiendo 
del uso que se le vaya a dar. 

El sistema tiene cuatro subsiste- 
mas integrados: un simulador radar, 
un perturbador radar, perturbado- 
res de comunicaciones y equipos de 
recepción y transmisión de comuni- 
caciones y Goniometrías. 


El simulador radar puede emitir 
simultáneamente cuatro frecuencias 
entre 500 MHz y 18 GHz con un 
amplio repertorio de parámetros di- 
ferentes. Los anchos de los lóbulos 
varían entre 3” y 38* y la potencia 
radiada eficaz (ERP) es de 1 MW a 
18 GHz. 

El perturbador radar puede emitir 
simultáneamente dos señales, cada 
una en una banda comprendida en- 
tre (0.2)-(0.5) GHz; (1)-(1,4) GHz: 
(2,8)-(3,8) GHz; (5,25)-(5,9) GHz; y 
(8,3)-(17,2) GHz con un ERP que 
varía entre 500 W y 20 KW depen- 
diendo de la banda escogida. 

Actualmente el sistema actúa sola- 
mente como un perturbador de rui- 
do. aunque se prevé aumentar su ca- 
pacidad hasta incluir un engañador. 

Otro de los equipos que integran 
el MEWSG es el REL AST-4. Este 
equipo que está contenido en una 
barquilla para ser transportado en 
una de las estaciones de un avión 
hasta velocidades de 0.8 M. (En la 
segunda fase del programa se insta- 
lará un pod supersónico). Está dise- 
ñado para simular los radares de 
aviones y de las cabezas de guiado 
de los misiles anti-buque. 

El siguiente equipo es el ALQ-167 
que consiste en unos perturbadores 
contenidos en una barquilla que 
puede ser transportada hasta un 
límite de velocidad de 0.8 M., y a la 
que se le puede acoplar una turbina 
con un generador, caso de que el 
avión no pueda suministrarle la 
energia necesaria para su funcio- 
namiento. 

El sistema puede operar en fre- 
cuencias que van desde la banda D 
(1 GHz) hasta la J (17.2 GHz) 
dependiendo del módulo escogido: y 
puede operar como perturbadores 
de ruido o como engañadores. 

Finalmente el ALE-43 constitu- 
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ye el último de los elementos del 
MEWSC. Este es un dispositivo cor- 
tador/lanzador de dipolos que con- 
tiene 150 kg. de fibra de vidrio recu- 
bierta de aluminio en ocho bobinas. 
El sistema corta los dipolos antes de 
lanzarlos, haciendo que cubran una 
gama de frecuencias entre las ban- 
das A y J, y puede lanzarlo en salvas 
cortas o estableciendo un corredor 
continuo durante 11 minutos. El 
MEWSG constituye, como podemos 
ver, uno de los retos, en lo que a 
entrenamiento de G.E. se refiere, 
que nos están esperando. 


LOS EJERCICIOS: 
EL PASO CASI DEFINITIVO 


Al igual que con cualquier tipo de 
entrenamiento cotidiano, el referente 
al ambiente electrónico encuentra 
en los ejercicios el modo de medir el 
pulso de las tripulaciones. 

No son originales este tipo o esta 
idea de ejercicio, ya que la U.S.A.F. 
los está realizando desde 1979 bajo 
el nombre genérico de GREEN FLAG. 

Un ejercicio de Guerra Electrónica 
no supone más que someter a los 
individuos y unidades del ejército 
que lo vaya a realizar, a la presión 
continua que supone la presencia 
de medios que emplean el espectro 
electromagnético en el desarrollo de 
las misiones que se vayan a realizar. 

Con ello se consigue acostumbrar 
a los operadores de los sistemas 
(aéreos o no) a actuar en condicio- 
nes lo más parecidas a la realidad, y 
a intentar obtener las mejores pres- 
taciones posibles de un sistema o 
un equipo que trabaja degradado; al 
mismo tiempo se reducen los tiem- 
pos de reacción ante situaciones 
imprevistas, aprendiendo a recono- 
cerlas y a actuar en consecuencia. 


CONCLUSION 


En este rapidísimo repaso a lo 
que se está haciendo por el mundo 
en lo que se refiere a entrenamiento 
en ambiente electrónico, se ha inten- 
tado exponer una faceta más de esta 
“asignatura pendiente” que tene- 
mos. 

El creciente interés demostrado 
por el E.A. en este campo en los úl- 
timos años es de esperar que dé sus 
frutos y que el empleo de equipos de 
guerra electrónica se convierta en 
algo normal y cotidiano en el entre- 
namiento de todos los miembros 
que componemos este Ejército. MW 
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Entrega de Diplomas 
de Estado Mayor 


.M. el Rey presidió el 29 de junio, en el Salón de Honor del Cuartel 

. General del Ejército del Aire, la clausura del Curso 1986/87 y la 

- entrega de diplomas a los componentes de la XLHI Promoción del 
Estado Mayor del Aire. 

Acompañaban a S.M. el Secre 
Mayor de Defensa, Armada y Aire. 

Treinta y cuatro diplomados recibieron sus títulos de manos de 
Don Juan Carlos de los que uno pertenece a las Fuerzas Aéreas de Vene- 
zuela (teniente coronel Wilfredo Lorenzo Rivas Siervo), uno a las Fuer- 
zas Aéreas de Marruecos (comandante Mohamed Ben Zerroukj), uno a las 
Fuerzas Aéreas de Alemania (Volker Strampe) y uno a las Fuerzas Aéreas 
de Corea (Jong-Wong Sein). | 

En el transcurso del acto el Rey impuso la Cruz al Mérito Aeronáutico 
al número uno de la Promoción, teniente coronel del Arma de Aviación 
Escala del Aire don José Antonio Compañy Follana, y a los cuatro alum- 
nos extranjeros integrantes de la XLIII Promoción. 

El Director de la Escuela Superior del Aire, general de división don 
Gonzalo Gómez Bayo, pronunció la última lección del Curso tras agrade- 
cer la asistencia de los presentes y realizar un breve balance de las acti- 
vidades de la Escuela Superior del Aire durante el periodo 1986/87. A 


io de Defensa, los Jefes de Estado 


continuación reproducimos sus palabras. 


Señor: Es un honor recibiros una 
vez más para presidier el acto de 
entrega de Diplomas, distintivos y 
recompensas, a los componentes de 
la 43 Promoción del Estádo Mayor, 
formados en la Escuela Superior del 
Aire. 

Recibid, Señor, nuestro agradeci- 
miento por vuestra presencia en 
este acto y permitidnos hacerlo 
extensivo al Excmo. Sr. Ministro de 
Defensa, Embajadores, Almirantes, 
Generales, Damas y Caballeros que 
nos honran con su asistencia. 

Señor, este acto es el broche de 
oro, con el que culmina la labor 
realizada por Profesores y Alumnos 
de la Escuela Superior del Aire, que 
ven en él, la recompensa del con- 
junto de anhelos, esfuerzos y deseos 
de mejor servir a España, y la satis- 
facción del deber cumplido. 

Es una obligación resaltar la 
colaboración de conferenciantes 
militares y civiles ajenos a la 
Escuela, quienes con su apoyo, con- 
tribuyen a completar el amplio 
espectro pedagógico que se pretende 
impartir. 

Queremos manifestar nuestro 
agradecimiento a las Naciones Ami- 
gas por la confianza depositada en 
esta Escuela, al enviarnos Jefes de 
sus respectivas Fuerzas Aéreas, para 
que compartan con nosotros estuer- 
zos y conocimientos, en un queha- 
cer único que sin duda ha contri- 
buido a aumentar la preparación, 
comprensión y entendimiento 
mutuo. 
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Componentes de la 43* Promoción: 
A lo largo de estos años que 


- habeis pasado en la Escuela Supe- 


rior del Aire, se ha procurado elevar 
nuestro nivel de conocimientos 
humanisticos y técnicos, y sobre 
todo, se ha intentado introducir, 
como base de vuestros estudios, 
una visión completa de la situación 
actual de la Fuerza Aérea, de su 


problemática y de cómo ha de pre-: 


verse su configuración para en un 
próximo futuro, poder hacer frente 
a una amenaza, dentro de la misión 
asignada al Ejército del Aire. 


Creemos que una amenaza, refe- 
rida a los medios materiales, es real 
y tangible, y sus medios aéreos, en 
la más amplia de las acepciones, 
deben ser tenidos en consideración. 
No deben ser temidos, pero si dar- 
nos cierto respeto. 


El compromiso y la resolución del 
Mando de hacer frente a este reto, 
obliga a acentuar las cosas positivas 
de palabra y de hecho. 


Es, con el trabajo diario, con lo 
que trataremos de resolver nuestros 
retos y fundamentalmente con la 
firme creencia en nuestros hombres 
y en nuestra misión. Debemos dedi- 
car atención primordial al personal, 
en primer lugar, porque él —nues- 
tros hombres—, son los que hán de 
manejar las armas. El disponer de la 
gente adecuada, obliga a cuidar de 
ella, a alentarla y a retarla a dar de 
sí mismo, como equipo, lo mejor. 








Por eso mis primeras palabras son 
de reconocimiento hacia ellos. 

Hoy, en este último acto acadé- 
mico, insistiremos en algunos aspec- 
tos que debeis tener en considera- 
ción en vuestro trabajo. 

En una Nación de escasos recur- 
sos como la nuestra, la Planificación 
para modernizar los medios existen- 
tes ha de basarse siempre, en que 
puedan cumplir la misión que ha de 
asignárseles en una guerra: conse- 
guir la victoria. La modernización 
de la Fuerza Aérea, vendrá impuesta 
por el ambiente operativo en que se 
desarrollará la batalla aérea, aerote- 


- rrestre y aeronaval en la década de 


los años 90 y posteriores. 

La adquisición de nuevos Siste- 
mas de Armas, la influencia sobre 
ellos de la Doetrina, y el impacto 
producido en la misma por el Com- 
bate Electrónico y los Sistemas de 
Mando, Control, Comunicación e 
Inteligencia, hace en gran medida, 
que los Oficiales de Estado Mayor 
de la próxima década, tengais gran 
responsabilidad en este trabajo, sin 
hacer ningún tipo de concesiones . 
que se alejen de la misión: Servir de 
disuasión o ganar la guerra. 

Los elementos clave para enfren- 
tarse a la amenaza, son el conoci- 
miento profundo del ambiente ope- 
rativo y del escenario del combate. 
Los requisitos operativos de la 
Fuerza Aérea deberán establecerse 
de acuerdo con ellos. El escenario 
del combate, se considera dividido 
en tres zonas: una en profundidad, 
dónde los resultados obtenidos no 
tendrán una repercusión inmediata 
en el combate; otra de interdicción 
lejana y próxima, que evitará el 
acceso de las reservas enemigas y 
otra, de apoyo aéreo inmediato. 

Los requisitos operativos de la 
Fuerza Aérea para poder actuar en 
cada una de ellas, estarán siempre 
presentes en vuestros trabajos de 
asesoramiento al Mando, y os lle- 
vará a determinar para la 1* y 2 
zona, aviones de gran radio de 
acción a muy baja cota, gran pene- 
tración a través de las defensas 
enemigas y al empleo de armas 
“standoff” de gran potencia y preci- 
sión. 

En la tercera zona hay que dife- 
renciar al ambiente de “baja ame- ' 
naza” (AAA y misiles), donde deben 
actuar los helicóptéros avanzados 
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del Ejército de Tierra, y el ambiente 
de “alta amenaza”, donde es impres- 
cindible la actuación de aviones. Los 
requisitos operativos de los medios 
en esta zona, serán estudiados muy 
especialmente, sobre todo para no 
cometer el error de pensar con men- 
talidad de ayer, ya que serán nece- 
sarios aviones de gran velocidad, 
gran precisión y gran capacidad de 
supervivencia. Recordad, que los 
F-16 actuales están desechados para 
estas misiones, y su modernización 
en A-16 incorporan un considerable 
aumento de chaff y bengalas, desig- 
nadores láser, seguimiento digital 
del terreno, Flir, etc... 

El otro elemento clave en el enfren- 
tamiento a la amenaza, el conoci- 
miento del ambiente operativo, es- 
tará mediatizado por el combate 
electrónico, que ha cambiado la 
naturaleza de la guerra y por ello, 
habrá que tratar de asegurar que 
todo el personal de los equipos de 
EW conozcan los principios operati- 
vos, las tácticas y las técnicas de 
modo que puedan aprovechar con 
éxito el ambiente electrónico en un 
conflicto. El empleo de las técnicas 
del mismo, producen los más altos 
beneficios al comienzo de las hosti- 
lidades. Y habrá que tener muy bien 
conocidas y establecidas sus dife- 
rentes fases: identificar y localizar 
los radares que puedan constituir 
una amenaza, desorganizar los sis- 
temas de comunicaciones del ene- 
migo, embrollar los radares de alerta 
temprana de adquisición y de inter- 
ceptación, y finalmente el suprimir 
las defensas físicas enemigas si es 
necesario. Es decir, conocer el orden 
de batalla electrónico, para dejar 
mudo, sordo y ciego al enemigo 
desde el primer momento. El almi- 
rante Gorshkov lo ha sintetizado 
así: embrollar un tercio de la capa- 
cidad electrónica del enemigo, des- 
truir el segundo tercio de la misma 
y esperar que el tercero se colapse 
por sí mismo. 

Vuestro objetivo pues, será simple: 
mejorar al máximo la capacidad de 
Supervivencia de las fuerzas aéreas; 
aumentándolo además, con la des- 
organización de las capacidades 
ofensivas y de apoyo del enemigo. 

.- . El militar está acostumbrado al 
riesgo, pero los Oficiales de Estado 
Mayor del futuro, deberán estar 
atentos a no asumir riesgos que 
puedan ser más bien temeridad, 
como será el no tener presente en 
todo planteamiento, que los siste- 
mas electrónicos son los que hacen 
que el avión sea o no de alta tecno- 
logia y que sea la parte más arries- 
. gada de un programa de desarrollo, 
. en el que se compite por lo más 
avanzado. 
- Hay que proporcionar y tener la 
- superioridad técnica, para luchar y 








ganar la superioridad aérea. Supe- ' 
rioridad que aumenta la libertad de 

acción política al proporcionaf la 
necesaria capacidad de disuasión. ' 
En el plano militar, asegura a las . 
Fuerzas de Superficie dicha libertad . 
de acción, sin la cual su eficacia . 


sería nula. 
Con superioridad aérea se domina 


el cielo. Sin ella, se está tan preocu- : 
pado por la propia supervivencia . 


que no puede prestarse a las Fuer- 
zas de Superficie la cobertura que 
necesitan para conseguir sus obje- 
tivos. 

Las Fuerzas Aéreas deben ser 
equilibradas, no quiere decir esto 
paritarias, sino constituidas de 
acuerdo con la inisión recibida que 
dependerá de la situación estraté- 
tica y de las amenazas que de élla se 
deriven. | 

Disponer de una fuerza de caza- 
ataque equilibrada, es ser capaz de 
limpiar el aire de contrarios y des- 
pués destruir ál enemigo en el 
suelo. e 

El equilibrio de la composición de 
la Fuerza, será de capital impor- 
tancia. Quiero recordar las palabras 





S.M. el Rey impone el distintivo de 
Estado Mayor a un miembro de la XLIII 
promoción. 


del General Skantze, actual Coman- 
dante del Mando de Sistemas de la 
USAF, “el cumplimiento de la misión 


. aérea es prerequisito para ganar la 


guerra, la consecuencia del equili- 
brio de los medios, deberá tener 
carácter de axioma para los encar- 


- gados de confeccionar los Planes 


Militares”. Ni 

El Poder Aéreo es indivisible. 
Nunca se habla de un Ejército o de 
una Marina Estratégica o' Táctica, 
sin embargo dichos términos se 
aplican constantemente a la Fuerza 
Aérea. En fúturos conflictos, ten- 


. dremos que emplear toda nuestra 
. Capácidad aérea para alcanzar los 
- Objetivos tácticos y tendremos que 
preparar los correspondientes Pla- 
nes de acuerdo con ello. En pocas 
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palabras, no podremos disponer del 
número de aviones específicos de . 
misión única que necesitaremos. 

El número de aviones de una : 
Fuerza Aérea carece de significación 
en cuanto a su poder. El avión es 
una plataforma para transportar 
armamento idóneo sobre un obje- . 
tivo, sea este aéreo, terrestre o naval. 
Es pues imprescindible, la contínua 
adaptación de las Fuerzas Aéreas a 
la evolución tecnológica en aspectos 
tales, como Doctrina, Inteligencia 
Estratégica, Armamento en todas 
sus versiones, Control del Espectro 
Electromagnético y Sistemas C3L 
Esta adaptación no tiene sustituto 
posible para la adecuada actuación 
de las Fuerzas Aéreas, ya sea en 
Defensa Aérea, Acciones Ofensivas o 
de Apoyo. 

El estudio de los Objetivos Estra- 
tégicos, y la Actuación sobre ellos de 
las Fuerzas Aéreas, es fundamental 
de acuerdo con el Objetivo Pelítite 
de la guerra. La historia se repite, 
pero las circunstancias son cam- 
biantes. Por tanto no es posible 
“adoptar sin adaptar”. Mantener 
moldes, aunque a veces estén pró- 
ximos, es asegurar el fracaso. Por lo 
que habrá que actualizar continua- 
mente el análisis de las posibilida- 
des del eriemigo, teniendo siempre 
en cuenta la de carácter más peligro- 
so. De esta forma, la decisión ádop- 
tada pará enfrentarla será válida 
para cualquiera de las amenazas de 
entidad inferior, evitando cualquier 
tipo de sorpresa. | 

Terminaremos estas primeras 
reflexiones, recordando a Angel 
Ganivet en su Ideario Español: 
“Abramos, dice, una Historia de 
España por cualquiera de sus pági- 
nas, y veremos siempre lo mismo: 
un pueblo que lucha sin organiza- 
ción”, archiven en la memoria esta 
cita, y leamos el General Delgado 
que apostilla: “Lucha es el empleo 
de Fuerzas, organizar la lucha es 
Planeamiento Estratégico”. Adentre- 


- mos un poco en este tema: 


Si analizamos las derrotas o el 


| fracaso del empleo de las Fuerzas 


Armadas, es por no haberla empledo 
de forma acertada, siguiendo unos 
cálculos adecuados a la situación y 


a las amenazas, es decir, no haber 
efectuado una aplicación estricta, 


razonable y lógica de esta ciencia- 


- arte que se llama Estrategia. 


Diferenciemos bien el plantea- 


_ miento estratégico, de la Estrategia 
Militar, que al igual que los Objeti- 


vos Militares, vendrá determinada 


por la Política Militar dentro de la 
Política Nacional de Defensa. 


Las Fuerzas Armadas, bajo un 
Mando Unico, tenemos marcada un 


' área estratégica de interés nacional: 


La comprendida desde la Zona 


- Mediterránea,. hasta las Canarias. E 
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Punto neurálgico de esta Estrategia, 


el Estrecho de Gibraltar. 

Vivamos la realidad. Los medios 
de las Fuerzas Armadas han cam- 
biado, y en ellos ha surgido con 
gran poder y efectividad el Arma 
Aérea. Alabar con exceso un pasado 
que es historia, y vivir de él como de 
una emanación vital, nos hace huir 
del presente para que no pueda 
pasarse a un futuro, al que hay que 
dirigirse sin titubeos, ni claudica- 
ciones. 

La falta de conocimiento de las 
características, posibilidades y nece- 
sidades de las Fuerzas Aéreas, o lo 
que es más grave aferrarse a con- 
cepciones obsoletas, da lugar a un 
Planteamiento Estratégico conjunto 
erróneo, en el que la Estrategia 
aérea no ha existido o ha sido 
equivocada. 

Cada momento histórico, cada 
situación, debe tener un Plantea- 
miento Estratégico eficaz y opor- 
tuno, para emplear las pocas 0 
muchas fuerzas en defensa de lo 
nuestro y en detrimento de nues- 
tros adversarios. 

El “pasado” del Arma Aérea está 
muy próximo, pero aun así, si nos 
anclamos en ese pasado, podemos 
desarrollar miopes y tardíos Planes 
Estratégicos que casi nunca serán 
adecuados ni al escenario ni al 
ambiente operativo donde se desa- 
rrollarán los combates. 

¿Qué estrategia aérea puede desa- 
rrollarse en este área? En principio, 
que el flanco canario al igual que el 
balear lo podemos extender más allá 
de 250 millas, haciendo llegar a 
ellos la contundencia de los medios 
aéreos en menos de 15 m. desde las 
bases operativas de ambos archipié- 
lagos. 

Nuestro más sencillo plantea- 
miento estratégico, será: alejar lo 
más posible de la zona, toda acción. 

Alejar la guerra del propio territo- 
rio es la máxima aspiración de todo 
estratega que se precie. El defen- 
derse en el propio territorio, no es 
sino destruirse y arruinarse. Llevar 
la defensa fuera de nosotros, lo más 
lejos posible, es la única postura 
lógica y eficaz, y el arma aérea, 
basada en la plataforma peninsular, 
y desde sus plataformas insulares 
puede acometer esta empresa dando 
sentido a la tan llevada y traída 
posición geoestratégica del área 
balear, península, Canarias, de la 
forma más contundente y econó- 
mica, pues en pocos minutos se 
hará efectiva su presencia en cual- 
quier punto del área. 

Es curiosa la tentación a la que a 
veces se sucumbe, de que Espana 
tiene asegurada por su posición 
geoestratégica su defensa y no se 
hacen planes, ni previsiones. 


El éxito de un Planeamiento Estra- 
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tégico estará basado además de ser 
conjunto, en no marcarse como 
objetivos utopías. Sino, obtener con 
los medios que se tienen y precisa- 
mente con ellos el máximo de segu- 
ridad, porque con medios limitados, 
empleados con ciencias y arte pue- 
den obtenerse el éxito contra fuer- 
zas superiores. 

La Fuerza Aérea contará en la 
década de los años 90 con los 
medios ofensivos, y de apoyo y con 
los suficientes adelantos técnicos, 
para poder llevar a cabo la misión 
requerida en el Planeamiento Estra- 
tégico. Apoyándose en las platafor- 
mas de lanzamiento que propor- 
ciona nuestra posición geoestra- 
tégica será una fuerza aérea creible 
para respaldar adecuadamente y si 
fuera necesario defender nuestra 
Política Estratégica Nacional, evi- 
tando así el vacío de poder, que si 
existiera, cualquier otra nación tra- 
taría de llenar. No olvidemos que la 
posición geoestratégica de España 
en el Atlántico al igual que en el 
Mediterráneo no es exclusiva de 
nuestra nación, y la actuación en 
uno u otro escenario, 1.500 millas 
de separación, lo puede hacer la 
Fuerza Aérea trasladando todo su 
poder y contundencia de un extremo 
a otro en poco más de dos horas. 
Tengan presente el viaje de los 
F-111 de Inglaterra al Libano. 

El poder aéreo, debe desarrollar 
un gran esfuerzo en este espacio 
estratégico: Conjunto geográfico 
reconocido como decisivo para la 
Defensa Nacional. Con escasos 
medios de vigilancia, pero cubriendo 
grandes áreas debido a su condi- 
ción aérea, nuestra presencia efec- 
tiva en la zona se hará detectando. 
vigilando y controlando todo tipo de 
tráfico aéreo y naval. Podrá reforzar 
su presencia en pocos minutos con 
medios aéreos de reconocimiento u 
ofensivos sobre los objetivos vigila- 
dos, y podrá dar credibilidad a 
nuestra pertenencia a Europa, sin 
dejar en entredicho nuestro apoyo a 
la Defensa Occidental. obteniendo 
de verdad rendimiento a nuestra 
posición geoestratégica. Se suele 
decir que España (Península y Archi- 
piélago), ocupan posiciones bloquean- 
tes sobre las comunicaciones mari- 
timas de Europa en el Sur, similar a 
la de Inglaterra respecto a las del 
Norte. Puntualicemos, este valor es 
entre otros el de tener las bases de 
lanzamiento de los medios de la 
Fuerza Aérea para vigilar el tráfico, 
controlar sus movimientos y en 
caso necesario destruirlo cientos de 
millas antes de acercarse a nuestras 
costas. 

El espacio aéreo cubre la superfi- 
cie y es indistinto que ésta sea tie- 
rra o mar. en él y desde él el Poder 
Aéreo sólamente ve como dije al 


principio objetivos: aéreos, terres- 
tres o navales y la Furza Aérea, por- 
tadora de armas o sensores elegirá 
las adecuadas a cada misión o tipo 
de objetivo: cumpliendo las ordenes 
recibidas de un Mando Unico. 

Se precisa valorar correctamente 
las condiciones geoestratégicas y las 
amenazas específicas a las que hay 
que hacer frente en nuestro entorno, 
evitando que las comunicaciones 
aéreas y marítimas españolas y 
occidentales, puedan estar expues- 
tas a la acción de la aviación y 
marina adversarias. Esto, exige una 
atención permanente. Acostumbré- 
monos a no ver el mapa de España 
con la Peninsula y un recuadro que 
dice “Islas Canarias”. Sino el mapa 
de España real, con su secuencia 
Baleares - Península - Canarias y 
confirmaremos claramente porqué 
el Planteamiento Estratégico es res- 
ponsabilidad del Mando Conjunto al 
más alto nivel, al igual que debe 
serlo la composición equilibrada de 
las Fuerzas Armadas, para obtener 
con su empleo el máximo rendi- 
miento de la posición Geoestraté- 
gica de España, para hacer frente, 
de la forma más eficaz y económica 
a cualquiera de las amenazas pre- 
vistas en el Plan Estratégico Con- 
junto. 

Las Fuerzas Aéreas aportarán a 
este Planteamiento desde tiempo de 
paz. la Inteligencia Estratégica con 
los parámetros de los medios elec- 
trónicos de que sean portadores 
aviones y barcos del potencial 
adversario, obtenidos con la presen- 
cia permanente en el área. para vigl- 
lar sin solución de continuidad, 
entre el Mediterráeno y el Atlántico. 
y hacer sentir también si es necesa- 
rio la presencia de aviones de ata- 
que para que ante cualquier even- 
tualidad puedan hacerla efectiva. 

Tendremos además un verdadero 
peso específico propio en la Defensa 
de Europa. al poder proporcionar 
información y control efectivo de 
todo tráfico aéreo y maritimo proce- 
dente del Atlántico al Mediterráneo 
y el seguimiento y control del Medi- 
terráneo al Atlántico con gran anti- 
cipación antes de llegar al 
Estrecho. Indudablemente. esto nos 
obliga a actualizar los planes sobre 
medios, posibilidades y carencias 
para hacer frente a los Planes Estra- 
tégicos de la Fuerza Aérea, dentro 
del Plan Estratégico Conjunto, 
teniendo siempre presente que los 
medios empleados en este espacio 
estratégico y sus bases son los 
mismos que cumplirán su misión 
actuando en cualquier otro teatro 
de operaciones. 

Por supuesto. el Sistema de Man- 
do. Control, Comunicaciones e Inte- 
ligencia de la Fuerza Aérea, será el 
que sirva de apoyo para hacer efec- 
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La XLII Promoción del Estado Mayor junto al Rey Don Juan Carlos. 


tivo el Planeamieto Estratégico espe- 
ciífico de la misma y permitirá: en 
Situación de Paz, facilitar la gestión 
de la Fuerza Aérea en sus distintas 
facetas. 


En situación de crisis, proporcio- 


nará los medios de telecomunica- 
ciones necesarios para el seguimiento 
en tiempo real de la evolución de la 
misma y su transición inmediata, si 
fuera preciso, a la situación de gue- 
rra, y en Situación de guerra, posibi- 
litará la coordinación y conducción 
de las acciones bélicas, mediante su 
interconexión con los medios de 
telecomunicaciones tácticas. 

Desde el punto de vista operativo, 
el sistema ha de garantizar una 
serie de enlaces que formando una 
estructura única, permita la rela- 
ción entre autoridades, con distinto 
nivel de decisión y el funciona- 
miento coordinado de las acciones 
precisas para facilitar el ejercicio del 
mando. 

Desde el punto de vista logístico, 
proporcionará el adecuado soporte 
que facilitará el tener en tiempo real 
“los datos iniciales necesarios par la 
resolución de cualquier problema 
logístico que pueda plantearse, como 
consecuencia de una decisión tác- 
tica en la que pueda verse envuelto 
el Ejército del Aire, y permitirá a su 
vez la sistematización de dichos 
datos para su explotación, según los 
niveles de decisión. Garantizará el 


estudio sobre las capacidades nor- . 


males, ritmos de trabajo y esfuerzos 
máximos admisibles de unidades 
aéreas y órganos de apoyo, así como 
los criterios y condicionantes por 
los que dichas modalidades de tra- 
bajo han de desarrollarse. 

Permitirá la modelización y tipifi- 
cación de las diferentes operaciones 


aéreas que desde un punto de vista 
logístico puedan desarrollarse en el 
futuro. Nos apoyará para hallar la 
valoración del esfuerzo logístico de 
una operación determinada y poder 
hacer el estudio de la practicabili- 
dad y costes de un operación 
concreta. i 


Después de estas palabras, consi- 
deramos conveniente haceros algu- 
nas reflexiones. 


» Con la finalización de este acto, os 
integrais en el nivel de Dirección del 
Ejército del Aire para la función de 
Estado Mayor. Vuesto cometido 
esencial no será a partir de ahora, 
mandar, ni por tanto decidir, sino 
auxiliar al Jefe en el Ejercicio del 
Mando. 


El representa y personaliza la 
autoridad formal que confiere el 
derecho a la decisión. Vosotros per- 
sonalizareis la autoridad de las 
ideas para procurar el mayor grado 
de certeza a las decisiones en que 
tengais que auxiliar con vuestro 
asesoramiento. 


* El Jefe ha de inquirir, debatir y 
disentir antes de tomar decisiones 


para lograr la mayor efectividad y 


eficiencia. En estos momentos vues- 
tros “consejos” serán de sumo valor. 


* No tengais preocupaciones excesi- 
vas por el progreso personal y 
nunca a expensas de los principios 
y de la efectividad de las misiones. 

Sobre todo, no subordinar la abne- 
gación, el deber y el valor necesario 
para afrontar problemas difíciles y 
en disputa, a los procederes que se 
perciben como requisitos para crear 
y mantener una imagen con vistas 
al ascenso. 
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La propensión a evitar riesgos o 
“jugar a lo seguro” que no se deba, 
al temor de que un error o un fra- 
caso pueda empañar el concepto 
que otros tienen de vosotros. A 
veces hay que exponer el futuro de 
vuestra carrera, afrontando riesgos 
y defendiendo severamente los prin- 
cipios, pues sino, obstaculizareis los 
progresos innovadores e ireis contra 
la efectividad superior. Y en fin, 


» No esteis obsesionados por los 
errores que se puedan cometer, si el 
proceso seguido ha sido el idóneo, y 
ha estado exento de negligencia, ya 
que una persona cuya carrera esté 
libre de errores probablemente no 
esté haciendo nada. 


* En suma, esforzaros en compren- 
der la naturaleza de vuestro nuevo 
campo de actividad, y procurad 
prestar con ilusión el servicio que 
prometisteis a España, como habeis 
hecho hasta ahora, pues este es el 
camino más firme y seguro para 
que todos encontremos con satis- 
facción y conformidad nuestro fin 
último absoluto. 


Mi enhorabuena a vosotros com- 
ponentes de la 43 Promoción de 
Estado Mayor, a vuestros familiares 
y especialmente a vuestras mujeres 
sin cuya comprensión y ayuda 
hubiese sido muy difícil culminar 
esta nueva etapa en vuestra vida 
profesional. 


Señor, en nombre de la 43 Pro- 
moción de Estado Mayor y de la 
Escuela Superior del Ejército del 
e recibid nuestra lealtad y grati- 
tud. 


Majestad, a vuestras órdenes. 
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EN EL AERODROMO MILITAR DE 
LANZAROTE, el pasado día 15 de 
junio tuvo lugar la entrega de Mando 
del Aeródromo Militar de Lanzarote 
al Coronel don José Luis Sanz Simón 
por parte del Coronel don Juan 
Federico Casteleiro Licetti, después 


de haber cumplido su tiempo de 


Mando reglamentario. 

El acto fue presidido por el Gene- 
rál 22 Jefe del Mando Aéreo de 
Canarias don Casimiro Muñoz Pérez, 
quien dio posesión del citado 
Mando. 

Entre los asistentes se: encontra- 
ban las primeras autoridades civiles 
y militares de la isla lanzaroteña, así 
como Jefes, -Oficiales y Suboficiales 
del Aeródromo. 

Finalizó el acto con un brillante 
desfile de las fuerzas que rindieron 
los honores de ordenanza. 





EN LA JEFATURA DEL GRUPO DE 
CONTROL AEREO, e! pasado día 17 
de junio y en el barracón que dispone 
el Grupo de Control Aéreo en el 
Aeródromo Militar de Tablada, tuvo 
lugar el Acto de relevo de Mando de 
la Unidad. 

Presidió el mismo el Capitán 
General de la 2? R.A. y Jefe del 
MATAC, don Jorge Mora kBaño, 
quien tras ser efectuada la lectura 


de la Orden de nombramiento por el: 


Teniente Coronel Jefe del Escua- 
drón de Apoyo, pronunció la fór- 
mula de reconocimiento. Una vez 
finalizado dicho Acto, la escuadrilla 
de Tropa del Grupo de Control, des- 
filó ante el Capitán General. 


Posteriormente en el Barracón se . 


ofreció una copa de vino español, 
en la que el Coronel saliente don 
Eduardo Jiménez-Carles Pérez-Piñal 
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-se despidió de todo el personal con 


unas emotivas frases, mientras el 


Coronel entrante .don Juan Diego. 
Sánchez Soto, saludó a la Unidad. 





EN LA BASE AEREA DE JEREZ el pasado 
día 17 de junio, se efectuó la entrega de 
" Mando, por el Coronel saliente 
don José M* Paternina Bono al Coronel 
entrante don Enrique Richard Marín, 
presidiendo dicho acto el Capitán General de 
la 2? RA. y Jefe del MATAC, 
don Jorge Mora Baño. 





con esperanzadoras palabras para 
su nuevo caminar por esta operativa 
Unidad que es el GRUPO DE CON- 
TROL AER EO.. 
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JORNADA DE PUERTAS ABIERTAS EN LA BASE AEREA DE GETAFE. El pasado 13 de junio tuvo lugar en la B.A. de 
Getafe una Jornada de Puertas Abiertas con motivo del Día de las Fuerzas Armadas. 


Entre las diversas actividades que se desarrollaron a lo largo de la jornada es de destacar el Bautismo del Aire efectuado 
en aviones T.12 de la Unidad a 54 niños de la localidad. -- | 


Al acto, al que concurrieron unas 5.000 personas, asistió como autoridad militar más destacable el General Director de 
Personal y el Alcalde de Getafe como autoridad civil. | ns 
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CAMPEONATO NACIONAL DE TIRO 


DEL EJERCITO DEL AIRE. Durante 
los días 4, 5, 6 y 7 del pasado mes 
de mayo se celebraron en las Gale- 
rías de Tiro del Centro de Adiestra- 
miento de Seguridad y Defensa en 
Los Alcázares, los Campeonatos 
Nacionales de Tiro del Ejército del 
Aire, batiéndose el récord de Preci- 
sión en arma larga con 497 puntos, 
y el de Precisión y Duelo en 574-por 
los tiradores Subteniente Santiago 
Martínez Aráez de la A.G.A. y el 
Subteniente Victorino García Andrés 
del Aeródromo Militar de Tablada, 
respectivamente. 

Las clasificaciones fueron las si- 
guientes: 


INDIVIDUAL 


Arma Corta: Precisión y Duelo. 
12 Subtte. D. Victorino García 


Andrés 574 récord 
22 Comte. D. José L. Bruno 
Mora : 570 
32 Cap.  D. Celestino Galache 
Pardo 569 


Arma Corta: Velocidad. 


12Cap.  D. Celestino Galache 
Pardo 570 
22 Comte. D. José L. Bruno 
Mora 566 . 
32 Sgto.  D. Francisco Pérez 
Tabuenca 561 


Arma Larga: Precisión. 
12 Subtte. D. Santiago Martínez | 
Aráez 497 récord 
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D: Joaquín Crespi 


22 Sgto. 
García 478 
32 Sgto. D. José Rey Nuevo 


Arma Larga: Velocidad. 


12Sgto. D. José Rey Nuevo 
22 Subtte. D. Ramón Serna 
Sirvent 410 
-32Tte.  D. Trinitario Mira 
Ramón 369 


Arma Corta: Precisión y Duelo. 
12 Segunda Región Aérea 

22 Tercera Región Aérea 

32 Zona Aérea de Canarias 


460 


413 


2249 


- 2240 


2162 





Arma Corta: Velocidad. 


12 Segunda Región Aérea 2226 

22 Tercera Región Aérea 2203 

32 Zona Aérea de Canarias 2155 

Arma Larga: Precisión. 

1% Primera Región Aérea 1746 

2* Segunda Región Aérea 1735 

2? Tercera Región Aérea 

Arma Larga: Velocidad. 

12 Segunda Región Aérea 1500 
22 Primera Región Aérea 1405 

32 Zona Aérea de Canarias 811 


XXI! CAMPEONATO NACIONAL 
DE PENTATHLON AERONAUTICO. 
Durante los días 20 al 27 de junio, 
ha tenido lugar el XXI1l CAMPEO- 
NATO NACIONAL DE PENTATH- 
LON AERONAUTICO, en el que par- 
ticiparon equipos representativos de 
las siguientes Unidades: Alas núms. 
11, 12, 14, 21, 23, 35 y 37, Agrupa- 
ción del Cuartel General, Academia 
General del Aire, Grupo de Escuelas 
de Matacán y Escuela Militar de 
Paracaidismo. 

Previamente, el día 20, en la Base 
Aérea de Morón, se celebró la 
Prueba Aérea, con intervención de 
las Alas núms. 11, 12; 14, 21 y 23 y 
Grupo de Escuelas de Matacán, 
resultando vencedora la tripulación 
formada por los Capitanes SALOM y 
SASTRE, del Ala núm. 11, obte- 
niendo asimismo esta Unidad el 
primer puesto en la clasificación por 
Equipos. 
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| Teniente General. 
z. ¿EIROA, así.como Autoridades. milita 
| res y “civiles, procediéndose a la 
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Las pruebas deportivas se desa- 
rrollaron en instalaciones de la Ciu- 
dad de Málaga, con los siguientes 
resultados: 


— TIRO ............. vencedor: 
Comandante LUENGO, del Ala 
núm. 14. E 


— NATACION ........ vencedor: : 
- Teniente ESPRESATI, del Ala. 
núm. 11. pe 
— ESGRIMA .......:. vencedor: 
- Capitán MORA, del Ala núm. 12; 
— BALONCESTO ..*... vencedor: - 
Teniente ESPRESATI, del Ala 
núm. 11. 
“$ — OBSTACULOS ..... vencedor: 
| Teniente 'BARCALA, del Ala 
o. núm.23. 
| —-ORIENTACION ..... vencedor: 


Capitán MORA, del Ala núm. 12. 


|. ¿En la Clasificación General Indivi- 
| dual obtuvieron los primeros pues- 
tos: 


| — Teniente ESPRESATI, del Ala: 


núm. 11, con 4:880 puntos. 


|] — Comandante LUENGO, del Ala |: 


núm. 14, con 4.668 puntos. 


E Capitán MORA, del Ala núm. 12 


con 4.470 puntos. 


el - En la Clasificación General hor: 
d Equipos, éstos fueron” los * resul- 
tados: : 


| 12 Alanúm. 11, con 12.723 puntos. - 


2900 'Agrupación Cuartel General, E 


| 12.382 puntos. Eo 
3.2 Ala núm. 14, con 41. 523. puntos. 
Merece destacarse el 


| cialmente en la Prueba de Orienta- 
ción, en la que nuestros: aviadores 
han mejorado sensiblemente. * 

La: ceremonia de clausura, “cele- 


brada en la Plaza de: Armas de la: 


“Base Aérea de Málaga, revistió-espe- 


.por..el- Jefe del Estado Mayor del. 
Aire, Teniente General: MICHAVILA 
a “PALLARES, “a quien : acompañaban. 
| .el Jefe “del Mando 'de “Personal: y 
| Presidente de la Junta Central: de 
| Educación Física y Deportes 
MARTINE; 











+ | entrega de trofeos y medallas a.los 
A vencedores de las distintas pruebas. 
| Terminó el acto con la ofrenda de 


una corona de laurel a los Caídos 


por Dios y por España, tras lo cual: 


el Teniente General MICHAVILA _ 


declaró clausurado el Campeonato. 


alto. nivel 
alcanzado por parte delos: partici- 
pantes en las distintas modalidades ' 
del Campeonato, fruto de una con-: 
tinua y esforzada preparación, espe-.: 


*cial' solemnidad, siendo” «presidida. 


TECNOVA 87. Durante los días 14 al 
19 de setiembre y coincidiendo con 
la Conferencia de Ministros Eureka, 
que se celebrará el día 15 de este 


mes en Madrid, el C.D.T.I. (Centro 
para el Desarrollo Tecnológico 


| Industrial) organiza una muestra, 
“Tecnova 97, de nuevos productos y 
- procesos conseguidos recientemente 
-por.las empresas españolas e inter- 
.|, nacionales, y de los programas: tec- 


nológicos europeos en los que par- 


| ticipa España. La muestra, que se 
celebrará en el Parque del Retiro, - 
incluye los programas del Eureka, * 
con una exhibición. monográfica de 


sus proyectos tecnológicos, los pro- 
yectos I+D de la CEE, 
Agencia Espacial - 


AIRBUS, CERN y otros.. : 

La- organización. pretende: dar a 
“conocer. los instrumentos y. medios 
'“de:fomento. de la:innovación. tecno- 
“lógica: ofrecidos: por. la «administra-. 
ción: y entidades (públicas. Y ia 


od 
aa oca ABI 
CBRTIRZA RATAS 


: O 2. 


- Programas 


das) de servicios, e intenta con esta 
exposición llamar la atención del 
público sobre la necesidad de la 
investigación e innovación. 

Tecnova 87, se propone difundir 
todos los proyectos europeos, y al 
mismo tiempo, internacionalizar la 
tecnología española mediante la 
conexión con la conferencia inter- 
ministerial EUREKA. : 

Esta exhibición estará compuesta 
por la Feria de la Tecnología, ubi- 
cada en el Palacio de Cristal, los 
Internacionales, en “el 
Paseo de Coches y las Jornadas 


Técnicas, que se celebrarán en la 
Casa de las Vacas. 

los de:la | 
Europea (ESA), 


Estas Jornadas comprenderán: el 
día 15 la dedicada a la Agencia 
Espacial Europea, el día 16 al pro- 
grama EUREKA, el día 17 a los Pro- 
gramas Comunitarios y a los Euro-* 


sensores, y por último el día 18 a los 


Programas Comunitarios Europeos 
de ámbito extracomunitario. 
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REUNION T DEL CONSEJO DEL ATLANTICO” ES objetivos políticos de la URSS y la reacción americana, 
A a a Megando a. la conclusión. de que Occidente. no.puede . ... 
El pasado 26 de febrero se celebró en el Cuartel aceptar una penIcio nO de manondas: 
.- General. -de-la -OTAN,-en- Bruselas, la-reunión. MUNI AAA A A A A ae e 
sejo del Atlántico Norte, presidida por el Secretario | 
- —-Generaty-con tarasistenciade” sidida por el Secreta El GENERAL ITALIANO GAVAZZA, - A e 
y altos mandos militares de los países de la Alianza. _ NUEVO COMANDANTE DE LANDSOUTH | 
ARE “Consejo” Mantuvo un amplio intercambio: de: opi cia po AO SS | 
niones sobre los ¿ actuales £ esfuerzos que se están reali- El general Bernard W. Rogers, Comandante Und A 


OS A A AAA A A A A A A A A A A A A A rn 


zando para aumentar lla defensa convencional aliada a “de las Fuerzas Aliádas en Europa, SACEUR, ha anun- 
__Hravés de. la política.de cooperación de. armamentos. Se... ciado :el _nombramiento del teniente general Jtaliano ........ 
observó con satisfacción un progreso notable en esta Benito Gavazza como Comandante de las Fuerzas 
-—cooperación-durante- el--pasado--año.-Los-- principales -———--Aliadas.de Tierra.en-el Sur LANDSOUTH, .con-Cuartel -. 
puntos del orden del día fueron: la revisión de la Estra- . General en Verona, Italia. Asumirá sus funciones el 15 
-—tegía: -de-Cooperación-enArmamentos; “fijada -por-tos, >” —de:mayo-y: reemplazará-al-general Giorgio -Donati; quer == 
Ministros en diciembre de 1985; los problemas y pro- se: retira tras ocupar el puesto desde el 30 de abril de 
—gre ss0s en Tos principales” programas de colaboración” “1983. El general Gavazza de 61 años, ha sido Comañ- * 
_ actualmente en marcha, incluidos aquellos iniciados dante del 4. Cuerpo Alpino, desde 1984, hasta ahora. 
bajo Tos ¡auspicios de “la Enmienda del Senador de El LANDSOUTH es uno de los cinco principales man-" 
_£E£.UU., Nunn; los programas de cooperación en muni- _._.__dos subordinados del mando Aliado, del Sur de Europa, e: 
cionamiento; y la:forma de ayudar a los países aliados AREA, 


-—Con-una industriade defensa.menos-desarrollada. ta cada A | | O A E: 
| LA AGENCIA PARA LOS SISTEMAS. ] | | a 
9 PROGRESOS MILITARES | EN ¡LA URSS AAA E COMUNICACIONES OTAN. ¿NACISA a 


A pd A A O A A pet DS 
El ¡Secretario de Defensa norteamericano Ex Desde el Artico, en el norte de Noruega, ala región | 
EEN Weinberger—ha -manifestado- 10s-principales-detalles de == —más- oriental. -de-Turquía, .en--Europa,--hasta Estados... -.. 
| la 16.2 edición del Informe Anual sobre la Potencia Mili- Unidos y Canadá en América, todos los elementos de  ' 
—tar So viética; “que demuestra progresos emcasi todos” —-+a-Alianza-Atlántica -están-unidos-por-uwna-vasta=red-de-- 
| los tipos ' 'de armamento. : Señaló ee ia los si- comunicaciones que utiliza todo tipo de sistemas. Gra- E: 

“guientes: | po ; — ec ásca ta moderna tecnología” es posiblemantener”las”" 


— -Una:nueva. clase: de submarinos, los Delta IV, LOA a sl Sa se A ES ST HO Me ed o dela OTAN 47 
- —lizan sus primeras misiones operativas. Están armados dle , gobiernos, Cuarteles Generales | 


-—de--16—misiles-SS-N-23-—estartégicos-—de- -30- cabezas -—— 112 avés de miles de kilómetros cuadrados sobre: tierra, 
) nucleares, muchó más precisas que los misiles ante- már o aire. El núcleo de todo el sistema ha sido reor- 


-ganizado..con..el_nuevo _nombre de NACISA.—NASO... e 





[eL NS O CUA O A AS Communications and Informations Systems Agency— Y 
Ñ e —La € quinta genetación d de_m misil les_SS-28, y ya se -es-la-sucesora-de- NICSMA; formada-en-1971--——+-— AN 


están desplegando. o. Se estima que 100 de ellos están en 


us lo-previsto y que. se. ES tán. construyen do nuevos NACISA yy su personal tiene la misión de planear, 


programar; proporcionar; y supervisar. todo“ este“ sis=" 








| silos. tema global de comunicaciones OTAN. Fue reorgani- 

á ———Se-está: extendiendo-la-| red-ferroviaria-para- Pe--—== zada el ”T de enero de 1986 y en julio fúe.nómbrado 
-. mitiriun más rápido despliegue del nuevo misil móvil _Director General el Vicealmirante: retirado británico 
——SS=X=24 con” 10 cabezas, similar ar” misittamericano David Eckersley-Maslin. La Agencia tiene . “un presu- 
MX-P Peacemaker. Otros. SS-X: eS Serán pr obablemente puesto financiado conjuntamente. bajo..los..fondos. de... 
situados ensilos.: :: - infraestructura de la Alianza. Parte de este presupuesto 

— Se están. realizando _vuelos_de- ensayo. de una... -se--destina--al--programa-espacial-de-comunicaciones----- 
nueva serie de misiles, entre ellos una versión mucho (NA TO. SATCOM) que posee cuatro: satélites y 21 esta- 

más precisa-del-S$-20,——— ES =ciones terrestres El -último+de-estos satélites fue lan= 

; El documento da además, detalles sobre los progre- zádo en 1984. Dos de ellos se.mantienen en reserva, 

—50S sen aviones, barcos, carros, electrónica, etc. Se pre- para ser utilizados” en caso. de fallos de 10S. que están 

¡—_Cisa' isa que la L la URSS gasta entre! el 15 al 17% de su Pro-___. en.servicio. Por ahora no se tiene previsto nuevos lan- 
ducto Nacional Bruto en defensa, tratando de mejorar zamientos para sustituirlos, aunque existen planes pare 
-—tecnológicamen te. todó su armamento... et cti MIO el sistemá en.un futuro. ... sl dá 

: / El documento también hace una comparación entre + Otrá de las importantes misiones de NACISA es ase- 
-—Je- URSS y-los EE. UU. Así. la-URSS, -en-el-decenio-1977. pai --gurar-la-compatibilidad-de-todos-los- diversos-segmen- 
- 4 1987, ha fabricado 3.000 misiles estratégicos frente a _ tos de la red de comunicaciones. Mientras dentro del 
e tos 850 -que-ha producido”tos-EE-UU:;-140:000-misites -———Mando:Europeo (ACE) er sistema-es bastan te-homogé-- 
 tierra- -aire frente a 16.200; 24.400 carros de combate  . neo, hay otros sistemas nacionales y regionales que 

frente á a 7.100 fabricados” en EE.UU;; 90 submarinos requieren una "mayor “integración; to que obliga “a fijar” 

producidos 8 en la URSS y los EE.ÚL., 43; 28.200 piezas_____unos mínimos de normalización que:se deben cubrir en _ 


de arena frente a: 2. 750. También se analizan los | cualquier contrato que se realice a nivel nacional. a 
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Prestación Farmacéutica 


La Prestación Farmacéutica, tanto 
en el Régimen Especial de la Segu- 
ridad Social de las Fuerzas Arma- 
das, gestionado por el ISFAS, como 
en cualquier otro Régimen de la 
Seguridad Social, tiene como obje- 
tivo el poner al alcance de sus ase- 
gurados enfermos todos los medi- 
camentos que los facultativos que le 
asistan consideren necesarios para, 
si es posible, restablecer su salud, o 
por lo menos mejorar la sintomato- 
logía de su estado patológico, con- 


tribuyendo en definitiva, a propor- : 


cionarles una mejor calidad de vida. 
También facilita los medios medi- 
camentosos utilizados como medi- 
cina preventiva. 

La actuación del médico ante el 
enfermo comienza con el historial 
del paciente, su reconocimiento con 
las exploraciones y medios auxilia- 
“res precisos, finalizando normal- 
mente con el diagnóstico de la 
enfermedad y la elección de la tera- 
péutica más idónea para combatirla, 
lo que el la mayoría de los casos 
origina la prescripción de uno o 
varios medicamentos. 

En esta prescripción, debe primar 
el aspecto sanitario sobre cualquier 
otra consideración, incluida la reper- 
cusión económica que el acto de 
recetar ha de producir tanto en el 
Régimen de la Seguridad Social en 
el que el enfermo esté incluido, 
como en su economía particular, 
por la aportación con la que el ase- 
gurado ha de contribuir en el coste 
del medicamento. 

Sentada esta prioridad, no puede 


olvidarse que la Prestación Farma- 


céutica, una de las prestaciones 
básicas del Instituto, origina cuan- 
tiosos gastos; que los recursos del 
ISFAS son limitados y que cuanto 
más dinero se emplee en un capí- 
tulo, menos podrá dedicarse a otros. 
Esta prestación, incluida dentro de 
las varias que totalizan la asistencia 


sanitaria, cada día adquiere más. 
importancia y se hace más impres- . 


cindible, al incrementarse año tras 
año de modo alarmante el precio de 


“debemos : considerar si 


los medicamentos, precio que ha 
llegado a cotas que si no existiesen 
los Regímenes sociales actuales, en 
la mayoría de los casos, cuando 


alguno de los componentes de la. 


familia, se encontrase afectado de 
enfermedad prolongada, crónica o 
con tratamientos de larga aplica- 
ción, originaría gastos difíciles de 
soportar por la economía particular. 

Aún tomando como axiomas, el 
que “la salud no tiene precio”, que 
el enfermo ha de disponer, no sólo 
de los medicamentos imprescindi- 
bles, sino de todos cuantos sean 
convenientes para la curación o por 
lo menos la mejoría de su enferme- 
dad y que el médico debe tener 
libertad total para recetar, también 
el actual 
consumo de medicamentos alcanza 
las cotas de racionalidad necesarias. 
En tal sentido, debemos admitir que 
la decisión de la prescripción y consumo 
de medicamentos, con cierta fre- 


cuencia no vienen determinados 
- fundamentalmente por lo que esen- 


cialmente los justifica: la enfermedad 
y los efectos comprobados del medi- 
camento, y que en muchas ocasio- 
nes, el consumo se produce. como 
consecuencia de la interacción de 
múltiples factores que hacen de él, 
algo en continuo movimiento. Estos 
factores, entre los que podemos 
citar, la enfermedad, modas tera- 
péuticas, política de ventas y todos 
los- tondicionamientos psiquicos, 


sociales - y ' económicos que los. 
| acompañan, en muchos casos no 
' bien conocidos, indudablemente 


conducen a un hiperconsumo de 


- fármacos. 


A grandes rasgos y bajo un análi- 


. Sis muy simple, se observa que el 


consumo puede verse influido en 
función de: PA | 

— La relación médico-enfermo y la 
actitud del propio paciente ante su 


enfermedad. | 
— El comportamiento de los profe- 


-sionales sanitarios y de la. respon- 
- sabilidad y rigor con que-afronten 
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sus propias labores profesionales y 
lo que de sus conocimientos sean 
capaces de transmitir a la población 
par incrementar su educación sani- 


taria. 


— El de la industria farmacéutica, 
que en la búsqueda de sus legítimos 
beneficios, deberá progresar en la 
investigación y en la orientación 
hacia medicamentos bien probados 


cientificamente. 


— El de la propia Administración, 
al revisar la idoneidad de los medi- 
camentos actualmente registrados y 
el mantenimiento de su política de 
aceptación de nuevos medicamen- 
tos, sólo con criterios estrictamente 
científico-sanitarios, teniendo como 
primer objetivo el poner a disposi- 
ción de profesionales y enfermos los 
medicamentos más eficaces y segu- 
ros. | 


En el ISFAS, para conseguir la 
prestación farmacéutica, es obliga- 
torio la utilización de las recetas 
oficiales en poder de los titulares, 
debidamente cumplimentada por el 
médico que atienda al enfermo, ya 
sean médicos colaboradores de los 
consultorios ISFAS, especialistas de 
los Hospitales Militares o los médi- 
cos de los cuadros facultativos de la 


Seguridad Social o de las Entidades 


de Seguro Libre, para aquella parte 
del colectivo que recibe asistencia 
sanitaria a través de concierto con ' 
el INSS o dichas Entidades. 


En algunos Estados miembros de 
la Comunidad Económica Europea 
un medicamento no está incluido 
en el sistema de la Seguridad Social 
si no figura en una lista positiva, en 
otros se recurre a listas negativas 
de productos excluidos del ámbito de 
aplicación de su sistema de Seguri- 
dad Social. En la prestación farma- 
céutica de cobertura del ISFAS, 
están incluidos prácticamente todos 
los productos farmacéuticos, fórmu- 
las magistrales, material de curas y 
especialidades farmacéuticas regis- 


tradas en España, prestación simi- 
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lar a la que realizan el. Régimen 
General de la Seguridad Social y 
otros regímenes especiales, como el 
de la Mutualidad de Funcionarios 
Civiles del Estado (MUFACE) o el de 
la Mutualidad General Judicial 
(MUGEJU), estando excluidos de la 
dispensación con cargo al ISFAS, 
sólamente los productos dietéticos, 
de régimen, aguas minerales, vinos 
medicinales, elixires dentríficos, 
cosméticos, y en general los expre- 
samente excluidos del Régimen 
General de la Seguridad Social. En 
ambos regímenes también están 
excluidas aquellas especialidades 
farmacéuticas que habiendo sido 
declarados como publicitarias care- 
cen de cupón-precinto. 

A través de la prestación farma- 
céutica del ISFAS, también se facili- 
tan, como tratamientos medicamen- 
tosós especiales de “carácter extraor- 
dinario”, los medicamentos extran- 
jeros, no registrados en España, 
pero suministrados por el Ministe- 
rio de Sanidad y Consumo, cuando 
según informe médico, son conside- 
rados por éste, imprescindibles para 
el tratamiento del enfermo y no 
existe en el mercado nacional pro- 
ducto similar en composición y efi- 
cacia. En estos casos el pago tiene 
que hacerlo previamente el intere- 
sado, que posteriormente solicita el 
reintegro de los gastos, adjuntando 
a la solicitud informe médico y 
factura. 

De forma similar, los titulares 
pueden reintegrarse de una parte de 
los gastos farmacéuticos que hayan 
tenido, tanto ellos como sus familia- 
res, durante su desplazamiento al 
extranjero. 

Las recetas oficiales del ISFAS, 
son despachadas en todas las far- 
macias del territorio nacional, tanto 
- farmacias civiles como farmacias 

- militares, para lo que el Instituto 
tiene firmados conciertos con el 
Consejo General de Colegios Oficia- 
les de Farmacéuticos y con los 
Cuarteles Generales de los tres Ejér- 
citos. En el coste de la prestación 
farmacéutica sus beneficiarios par- 
ticipan con una aportación que han 
de abonar en la farmacia en el 
momento de retirar la medicación. 
Esta aportación que inicialmente 
era del 30% del precio de venta en 
todos los casos, se há reducido para 
determinados medicamentos y en la 
actualidad es: 


— Productos, fórmulas, efectos: y 
especialidades no incluidas en gru- 
po especial: 30% del precio-venta. 


— Grupo de medicamentos marca- 
dos en su precinto con un punto 
negro. (Generalmente utilizados en 
enfermedades crónicas): 5 Pts., más el 
10% del p.v. Máximo 50 Pts./envase. 
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— Grupo de medicamentos consi- 
derados de “uso hospitalario”, inclui- 
dos en las relaciones de la Seguri- 
dad Social y que carecen de pre- 
cinto: 75 Pts./envase. 


— Bolsas de ostornizados: Sin apor- 


tación. 

La aplicación de estas aportacio- 
nes reducidas significó una mejora 
importante para los beneficiarios 


-que por las características de las 
enfermedades que padecen. necesi- 


tan medicación constante y de ma- 
yor precio, pero ello, globalmente en 
el año 86, redujo al 24,50% la apor- 
tación que hasta el año 83 era del 
30%, lo que ha supuesto al Instituto 
un incremento del gasto en el 
último ejercicio económico de más 
de 338 millones de pesetas. 

El coste del consumo de medica- 
mentos ha ido aumentando año 
tras año, no sólo por el encareci- 
miento de éstos, sino por un hiper- 
consumo de fármacos, que se de- 
tecta por el aumento del número de 
recetas utilizadas por cada titular, 
que siendo de 29,40 recetas/titular/ 
año en 1985, con una ligerísima 
disminución en el año 1986, canti- 
dad de recetas sensiblemente supe- 
rior a las utilizadas en otros regí- 
menes de seguridad social, lo que 
unido al incremento en el precio/re- 
ceta, ha producido un gasto medio 
de 13.851 Pts., titular/año, sin 
incluir lógicamente en esta cifra la 
aportación realizaa por éste. El gasto 
total en medicamentos abonados 
por el Instituto durante el pasado 
1986 ha sido de 4.661.742.373 Pts, 
La magnitud de esta cifra es tal, que 
equivale al 80% de la cantidad que 
el ISFAS recauda entre todos los 
titulares acogidos al mismo, esto 
contabilizando sólo el consumo 
farmacéutico extrahospitalario, ya 


que si a éste se suma el gasto pro- 
ducido por los enfermos hospitali- 
zados, la cifra pagada por medica- 
mentos es muy superior a la tota- 
lidad de las cuotas individuales 
recaudadas. 

Los fármacos en general y espe- 
cialmente los modernos medica- 
mentos poseen una gran actividd 
farmacológica. Por esto resultan efi- 
caces ante la enfermedad, pero tam- 
bién son potencialmente peligrosos, 
si se usan indiscriminadamente y 
fuera del imprescindible control 
sanitario, ya que toda medicación 
produce efectos secundarios de 
menor o mayor importancia, que en 
algunos casos, incluso aconsejan la 
supresión del fármaco. 

Por ello debemos insistir en el 
riesgo latente de la automedicación, 
la edicación de complacencia sin la 
clara justificación terapéutica y 
sobre todo la utilización de trata- 
mientos, que prescritos indepen- 
dientemente por distintos facultati- 


“vos, son utilizados simultáneamente 


por el enfermo con la posible apari- 
ción de interacciones farmacológi- 
cas que incrementen su actividad a 
niveles no deseables, llegando a 
tener efectos tóxicos para el 
paciente. 


Hemos de concienciarnos que los 
medicamentos son imprescindibles, 
que son el medio ideal de que dis- 
pone la medicina para combatir la 
enfermedad, pero que deben utili- 
zarse, únicamente cuando facultati- 
vamente sean necesarios, siempre 
bajo control sanitario evitando con- 
sumos injustificados que además de 
originar cuantiosos gastos, pueden 
producir efectos totalmente contra- 
rios a lo que intentamos, es decir, 
conservar o recuperar la salud. M 


NORMAS DE COL ABÓ, 
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SEMBLANZAS 





EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 





MANUEL VAZQUEZ SAGASTIZABAL 
(1910-1939) 


"El capitán don Manuel Vázquez 
Sagastizábal era de valor temera- 
río y de entusiasmo militar insu- 
perable. La acción que le costó la 
vida al luchar solo contra quince 
cazas enemigos más potentemente 
armados que el suyo, es un ejemn- 
plo de heroísmo, pero de este mis- 
mo tipo había ejecutado varias 
docenas en el curso de la guerra. 
Siempre el primero, infatigable en 
su acometividad y arrojo, no miró 
nunca el número de sus enemigos. 
Caso claro de oficial merecedor de 
que se le conceda la Cruz Laurea- 
da de San Fernando; se personifi- 
caría en él la recompensa a las 
grandes virtudes de la oficialidad 
provisional de Aviación, puestas 
de relieve en la guerra.” Así se 
expresaba el Jefe de la Aviación 
Nacional, general Kindelán, en la 
propuesta que hacía para el ingre- 
so en la Orden de San Fernando 
del que había llegado a ser el 
número 3 de los “ases” de la caza 
española. 

Manuel Vázquez Sagastizábal, 
que había nacido en Sevilla el 17 
de octubre de 1910, era cabo de 
complemento y piloto civil con 107 
horas de vuelo en julio de 1936. 
Incorporado al alzamiento militar, 
participó con la escuadrilla de 
avionetas que con las del Aero- 
Club sevillano se formó, en nume- 
rosas misiones de enlace, recono- 
cimiento e incluso bombardeo, en 
los frentes del Sur, distinguién- 
dose siempre. En octubre fue as- 
cendido a alférez por mérito de 
guerra, y, trasladado a la Aviación 
del Norte, intervino en acciones 
aéreas. en los frentes de Vizcaya, 
Aragón y Asturias. 

En abril de 1937 había ya reali- 
zado 211 servicios de guerra, y el 
capitán García Morato, al formar 
su escuadrilla de caza, la 1-E-3, lo 
llamó a ella. La primera victoria 
aérea la obtendría el 2 de junio, 
durante la ofensiva republicana a 





La Granja, victoria doble, ya que 
entablado combate con una for- 
mación de Natachas protegidos 
por Chatos, derribó dos de aqué- 


llos. Pese a lo tardío de sus 
comienzos como cazador, pronto 
destacó, y apenas una semana 
después, el 11, logró abatir un 
Rata, por la mañana, sobre Hues- 
ca, y por la tarde dos Potez de una 
formación que trataba de bombar- 
dear Zaragoza; el 16, sobre Tar- 


/ dienta, abatiría otro Rata. 


Siempre combatiendo con su 
escuadrilla en los frentes más ac- 
tivos, y en todo momento distin- 
guiéndose: por su valor, arrojo y 
consciente” «desprecio del peligro, 
tomó parte:“en la batalla de Bru- 
nete, ascendió a teniente en junio 
y participó: en las ofensivas de 
Santander y Asturias, encontrán- 
dose al terminar el año en el fren- 
te de Teruel, derribando un Rata 
el 28 de diciembre sobre el puerto 
de Escandón, un Chato el 6 de 
enero de 1938 y otro Rata el 24 
en el mismo frente. 

Realizó Vázquez Sagastizábal, 
en Logroño, en el mes de julio, el 
curso para mando de escuadrilla, 
siendo habilitado para capitán; 
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participó en la batalla del verano 
en Extremadura, derribando un Ka- 
tiuska y un Rata. En septiembre 
recibió el mando de la 1-E-3, 
siendo el primer oficial provisio- 
nal que mandara una escuadrilla 
de caza. Con ella marcharía al 
frente del Ebro donde alcanzaría 
siete nuevas victorias, y dos más 
en el Segre, en noviembre. 

El 12 de enero de 1939 marchó 
con su escuadrilla al aeródromo 
de Posadas, y desde allí tomó 
parte en la batalla de Peñarroya 
con que los gubernamentales tra- 
taban de frenar las operaciones 
del frente de Cataluna. 

El 23, mientras realizaba la pro- 
tección lejana de una formación 
nacional de bombardeo, se pre- 
sentaron 15 Chatos contra los 
que se dirigió con su escuadrilla, 
y en su persecución, al ver que se 
alejaban del frente ordenó el regre- 
so de sus aviones, ya cortos de 
combustible, quedando únicamen- 
te él con su patrulla persiguiendo 
a los Chatos a los que dio alcance, 
trabándose un encarnizado y des- 
proporcionado combate —tres avio- 
nes contra quince; seis ametralla- 
doras contra sesenta—. Alcanzado 
por un proyectil que le entró por 
la ingle y le salió por la espalda, el 
bravo capitán hubo de arrojarse 
con el paracaidas, cayendo en Val- 
sequillo donde, recogido por el 
enemigo, fue evacuado al hospital 
en el que falleció al día siguiente. 

En el momento de su muerte, el 
heróico capitán Vázquez Sagasti- 
zábal había realizado 400 misiones 
de guerra, con 975 horas de vuelo, 
había participado en 39 combates, 
31 ametrallamientos y 30 bombar- 
deos, y había derribado 22 apara- 
tos enemigos y averiado 7. 

El "as de ases” de la caza espa- 
nola, comandante García Morato 
lo había definido como: “oficial 
valeroso en grado sumo, hábil, dis- 
ciplinado, inteligente, de alto espí- 
ritu militar, muy combativo y gran 
compañero”. 

En 1947 le sería concedida la 
Cruz Laureada de San Fernando. M 
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La aviación en los libros 


LuISs DE MARIMON RIERA, Coronel de Aviación 





Lucién Nahum 
SOMBRA 81 


BRUGUERA 





| NOTICIA SOBRE EL AUTOR 


Lucien Nahum es ciudadano bri- 
tánico. Nació en Alejandría (Egipto) 
en el año 1930. Todavia bastante 
joven inició en Inglaterra y Fran- 
cia una muy notable carrera de 
periodista y novelista. 

Su mejor creación literaria es, 
hasta ahora, la novela “Sombra 
81” que hoy traemos a estas pági- 
nas. Indudablemente es una obra 
maestra de la novelística típica de 
nuestros días, dentro del campo 
de intriga y “suspense”, enfocado 
bajo el prisma de una concepción 
sumamente original y apasionante. 

El prestigioso periódico francés 
“Le Figaro” califica a esta novela 
de “suspense creciente y perfecto”. 


COMENTARIO PREVIO 


Pocas veces, dentro de la temá- 
tica y del estilo que actualmente 
imperan en este tipo de novela — 
basada esencialmente en el mundo 
de la aeronáutica— se presenta 
una obra de las características de 
“Sombra 81”. 

El argumento está construido 
sobre la concepción y desarrollo 
del secuestro en vuelo de un 
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la operación) con el fin de 


FICHA TECNICA 


Título original en inglés: “SHADOW 81”. 

Título en español: “SOMBRA 81”. 

Autor: L. NAHUM. 

Género: Novela de intriga sobre ambiente aeronáutico. 


N.? de páginas: 
1.* edición en español: 


Traductor al español: J. Ferrán. 


avión de las líneas regulares reple- 
to de pasajeros. Pero, para llegar 
a este fin es preciso una prepara- 
ción metódica y minuciosa del 
plan de acción, fase que es tan 
interesante para el lector como la 
posterior ejecución del hecho. 

Hasta ahí no hay aparentemente 
nada nuevo para el posible lector, 
pues ya son muchas las novelas 
publicadas sobre el relato de un 
secuestro aéreo. Pero la primera 
gran novedad salta si decimos que 
el secuestro no se realiza dentro 
del avión, sino precisamente desde 
fuera y más exactamente por otro 
avión monoplaza, una caza super- 
sónico —el cual, ya muy cerca del 
aeropuerto de Los Angeles, se 
convierte en “sombra” vigilante y 
amenazante del avión de pasaje- 
ros, amenazando con derribarle si 
el avión y la Torre de Vuelo de 
Los Angeles no siguen todas sus 
órdenes. 

Otra importante novedad es que 
los secuestradores no constituyen 
como es habitual una banda nume- 
rosa. Por el contrario, son sola- 
mente dos, totalmente desconocli- 
dos, el piloto del caza pirata y el 
misterioso personaje que opera en 
tierra (el cerebro y organizador de 
“re- 
caudar” los fondos elevadisimos 
que por el gran chantaje y la terri- 
ble amenaza, tienen que ser el 
premio de los secuestradores. 

La novela tiene y sostiene un 
ritmo trepidante que crece en 
progresión geométrica y que se 
apodera del ánimo del lector. 
Intriga, suspense, complejidad y 
principalmente emoción a rauda- 
les y una vorágine de continuas 


pero magistralmente se 


382 en total, divididas en 24 capítulos. 
Año 1980. Editorial Bruguera (Barcelona). 


sorpresas que apenas dan tiempo 
al que lee la obra a pararse a 
reflexionar unos instantes. 


ESQUEMA DE LA OBRA 


Como siempre sucede en este 
tipo de obras es extremadamente 
difícil anticipar un análisis del 
argumento con el fin de no con- 
culcar el principio básico de no 
revelar incógnitas, ya que eso 
sería traicionar al lector. El autor 
va desvelando poco a poco algu- 
nos de los misterios presentados 
reserva 
para las páginas finales el descu- 
brimiento de todos los enigmas. 

Ya hemos dicho que la obra 
tiene dos partes diferentes. La 
primera, en la que el autor ofrece 
el curiosisimo planteamiento de la 
operación y sus complejos prepa- 
rativos previos. La segunda, el 
desarrollo de la operación que 


simultáneamente tiene lugar en el 


aire y en tierra. 

Los escenarios geográficos en 
que se desarrollan las dos partes 
de la Operación son extremada- 
mente variados. Vietnam, Hong- 
Kong, un islote solitario y desha- 
bitado del mar de la China, un 
épico crucero a través de todo el 
Pacífico con un único tripulante a 
bordo de un pequeño barco viejo 
y anticuado de tercera o quinta 
mano. Luego el estrecho de Beh- 
ring y finalmente la acción princi- 
pal centrada en la costa califor- 
niana de los EE.UU. 

En resumen, una gran obra den- 
tro del área de la novela de aven- 
turas y de suspense dentro de un 
marco de acción vertiginosa e 
ininterrumpida. M : 
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¿sabías que... ? 


ha sido creada una tarjeta de identidad, como documento de identificación de los miembros de la 
Policia Militar, Policía Naval y Policía Aérea Bue iia el cometido de escolta en prerección de las 
- autoridades militares? | | 


. las autoridades facultadas para expedir las tarjetas de ideritidad del Escolta son por lo que se refiere al 
Ejército del Aire, el Teniente General Jefe del Estado Mayor. del Aire y los Generales Jefes as Región y 
Mando Aéreo, dentro de sus competencias. | 
(Del BOE. núm. 150 de 24 de junio de 1987). 


.. ha sido récuada la ejecución del saludo militar por una OA M publicada en el BOD. núm. 119? 
(Del BOD. núm. 119 de 250 de junio de 1987), | A 


. el BOD. núm. 139 publica la Ley Orgánica 4/1987 de la Competencia y Organización de la Jurisdicción 
Militar? E 


. esta ley innova profundamente los criterios y formas originarios que han regido debi el siglo XIX a 
nuestros días? | 


En esta ley, spelando los principios reguladores de la selividas jurisdiccional estáblscidos por la 
Constitución y la unicidad del Poder Judicial del Estado, se mantiene la especialidad de la jurisdicción 
militar en el ámbito estrictamente castrense y en los supuestos de estado de sitio. 


Quedan tuera de la función jurisdiccional los órganos de mando, que ejercían tradicionalmente esa 
jurisdicción, que pasa a los órganos judiciales militares. 


Entre las novedades más destacables que presenta: la * nueva Ley, están la creación en el Tribunal 
Supremo de la Sala Quinta de lo Militar y la nueva estructuración dada a la Fiscalía Jurídico Militar que 
se integra en el Ministerio Fiscal bajo la dependencia del Fiscal ACA! del Estado. 

(Del B0D. núm. 139 de 23 de julio de 1987). 


, se ha probade una Instrucción Penitenciaria Militar para aplicar a los internos de los Establecimien- 
tos Penitenciarios militares los beneficios de la Ley Orgánica General Penitenciaria, en tanto se pro- 
-mulga el nuevo Reglamento de Establecimientos Penitenciarios militares? 

(OM. núm, - 40/1987 del BOD. núm. 142 de 28 de dd de. 1987). 


* *k ok 


. ha sido dada una Orden Comunicada por. la que se modifican determinadas dependencias orgánicas 
unidades ubicadas en el Sector Aéreo de Barcelona? 
- Con arreglo a esa O.C., el Destacamento de Barcelona pasa a denominarse “Escuadrilla de Seguridad | 


y Servicios del Sector Aéreo de Barcelona” ¡GS OnCIenIeo a todos los efectos del General Jete de dicho 
Sector Aéreo. | 


Pasa también a depender orgánicamente. del General Jefe del Sator Aéreo de Barcelona la Zona. 
Residencial del Prat y la Zona Residencial de Riu Clar. | 
(O.C. núm. 06/87 DOR de julio de 1987). ie 
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la aviación en el cine 


VICTOR MARINERO 





El londinense Christopher 
Challis (1919), un verdadero 
artista como director de foto- 
grafía, actuó como “cámara” 
en la RAF —tomando parte en 
acciones distinguidas— duran- 
te la 2? G.M. En el cine comer- 
cial, suelen destacarse sus 
contribuciones cómicas: “Aque- 
llos chalados en sus locos 


cacharros” (Those Magnificent | 


Men in their Flying Machines) 
(1965) y “Chitty, Chitty, Bang, 
Bang” (1968), de sobra cono- 
cidas. 

El director ruso Grigori 
Chukrai (1921), nacido en Meli- 
topol (Ucrania) se educó en 
Moscú; y poco después de 
terminar sus estudios en la 
escuela de cine, intervino 
—Como paracaidistas— en la con- 
tienda mundial, siendo herido 
5 veces (y condecorado por su 
destacado valor). De ayudante 
de director pasó a director 
principal a mediados de los 
años cincuenta. Sus películas 
tienen, preferentemente, inten- 
ción política. 

El parisiense Henri Decoin 
(1896-1969) fue piloto en la 
1%? G.M. Guionista, ayudante de 
director y director. demostró 
competencia, sin originalidad 
destacable. 

Alain Delon, nacido en 
Sceaux en 1935, llevó desde 
niño una vida accidentada. 
Hijo de padres divorciados, fue 
sucesivamente expulsado de 
varios colegios. Dependiente de 
carnicería, recadero y trabaja- 
dor ocasional, voluntario duran- 
te 4 años en la Infantería de 
Marina, intervino como para- 
caidista en el conflicto francés 
en Indochina, participando en 
el desembarco y el cerco de 
Dien Bien Fu. A los 22 años, 
debutó en el cine, trabajando 
como actor con los más desta- 
cados airectores franceses, ita- 
lianos y americanos. Posterior- 
mente, extendió su labor a la 


AZ 


AVIADORES CINEASTAS 





William Faulkner 


producción y dirección, encon- 
trando ciertas dificultades en 
el desarrollo de su profesión (y 
en su vida en general) por su 
carácter, considerado conflic- 
tivo. La intervención de este 
gran artista en películas de 
ambiente aéreo, se reduce prác- 
ticamente a “Concorde Air- 
port 80”, de Rich. 

Como curiosidad referente a 
los primeros tiempos de la 
aeronáutica, recordaremos al 
director danés Carl Theodor 
Dreyer (1889-1968). No se limi- 
tó a su inicial empleo de cro- 
nista de deportes aéreos, sino 
que fue uno de los primeros 
pilotos de globo y dirigible; y el 
primer pasajero que se tras- 
lade en avión desde Dinamarca 
a Suecia. Maestro del realismo 
cinematográfico, desbordó a la 
vez su fantasía en filmes que, 
si no se refieren a aviadores 
profesionales, sí dedican su 
atención a seres voladores (por 
naturaleza o dominio de la 
magia) desde Satán, al ángel 


caído, hasta brujos-as y vam- 


piros-as. Su arte creador se 
extendió por Dinamarca, Sue- 


cia, Noruega, Alemania y Fran- 
cia. En el país galo realizó sus 
obras más destacadas: “Juana 
de Arco” (la santa acusada de 
brujería), y “Vampiro”. 


Un gran creador de efectos 
especiales, el británico Peter 
Ellenshaw (1912), hizo la gue- 
rra en la RAF. En su haber se 
cuentan logros fantásticos 
acerca de imágenes de trasla- 
ción aérea o espacial: 1936 - 
“La vida futura” (Things to 
Come); 1960 - “Un sabio en 
las nubes” (The Absent- 
Minded Professor); 1964 - 
“Mary Poppins”; 1969 - “Abis- 
mo negro” (The Black Hole), 
etc. Al retirarse del cine, se 
dedicó a la pintura. Y ello, sin 
duda, influyó en su hijo Harri- 
son, quien le superaría en la 
técnica de transparencias fil- 
micas derivadas de la pintura 
matte; en la que se combinan 
escenas filmadas normalmente 
con pinturas realizadas a 
pequeña escala y posterior- 
mente ajustadas a la ambien- 
tación de aquellas El éxito de 
Harrison contribuyó grande- 
mente al de la serie de “La 
guerra de las galaxias” (Star 
Wars). 


Entre los argumentistas, 
podemos destacar nada menos 
que al famoso novelista Willian 
Faulkner (1897-1962), de New 
Albany, Mississippi. Su rela- 
ción de amistad con el gran 
director Howard Hawk, databa 
de la 1? G.M., en la que com- 
partieron el ambiente de vuelo 
en la RAF, a cuyo servicio 
Faulkner resultó herido. Pre- 
mio Nobel de Literatura (1949); 
Pulitzer (1955) y Medalla del 
Instituto Nacional de Artes y 
Letras de E.U. (1962), se avino 
a adaptar su novela "Pylon” a 
la versión cinematográfica "An- 
geles sin brillo” (The Tarnis- 
hed Angels) (1951). 

Al actor cómico norteameri- 
Cano, de cine, teatro y T.V. 
Norman Fell, ametraliador 
aéreo durante “la 2” le vimos 
en "El mundo está loco, loco” 
(It's a Mad, mad, mad, mad 
world) (63) y “Aeropuerto 75” 

...Y seguiremos pasando lista, 
aun previendo muchas faltas. M 
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ORGANIZAR O ESPACO MILITAR PA- 
RA O ANO 2000 


Por José A. Lomba 


REVISTA MILITAR (portuguesa), N? 3, 
maro 1987 


Tema ambicioso el que desarrolla en 
este extenso trabajo el Tte. Coronel 
del Ejército portugués, Lomba: La 
reorganización de todo el aparato mili- 
tar lusitano para el año 2000. 

Analiza, en primer lugar la política 
internacional, con especial atención a 
las consecuencias de la integración de 
Portugal en la CEE. Hace lo mismo 
con la política interna del país y las 
tendencias desestabilizadoras. Un capí- 
tulo muy interesante es el del estudio 
de las reducciones presupuestarias en 
lo que concierte a las fuerzas armadas. 

Estima el autor, entre otras cosas, 
que se puede reducir el personal mili- 
tar incrementando el número de espe- 
cialistas y profesionales y que todo 
cuanto sugiere en su trabajo es facti- 
ble, siempre que esté precedido por 
un cambio de mentalidades. 


PRESSURE FOR CHANGE IN MILI- 
TARY AVIATION 


C.D. Coxhead 
AIR CLUES, Number Four - April 1987 


El coste de los materiales bélicos 
crece anualmente más que la inflación. 
En el Reino Unido un 8% más, mien- 
tras el Producto Nacional Bruto crece, 
tan solo, un 3% anual. 

Dentro de 25 años, los aviones mili- 
tares costarán, por consiguiente, seis 
veces más. y solo se podrán comprar 
la tercera parte de los que se compran 
hoy. 

Habrá que identificar los sectores en 


imprescindible seguir 
sufragando los gastos del cambio tec- 
notógico, y ésto es lo que hace en este 
artículo, Mr. Coxheaa, director de “Sis- 
temas de aviones del futuro”, en el 
Ministerio de Defensa británico. 


los que será 





FOCUS 86. 
A Summary of 1986 activities of E.S.A. 


Este folleto recoge un resumen de 
todas las actividades de la Agencia 
Europea del Espacio (ESA) durante el 
año 1986. Comienza resaltando el 
éxito de la misión Giotto. Á continua- 
ción hace una sintesis de los progra- 
mas que se están desarrollando: Obser- 
vaciones de la Tierra: Programa de la 
microgravedad en el espacio; Teleco- 
municaciones espaciales; Transporte 
(cohetes, vehículo Hermes...); Proceso 
de datos; Ántenas en tierra, etc., para 
terminar con la organización de la 
propia Agencia europea del Espacio. 





EJERCITO, AVIACION - DIVERSAS 
FUNCIONES. 


Por Juan A. de la Lama (Coronel de 
Infantería) 


EJERCITO, N* 566, marzo 1987 


Aborda el autor la controvertida 
problemática de la aviación táctica y lo 
hace con la mesura y ortodoxia sufi- 
cientes para no escandalizar en dema- 
sía a una mentalidad aeronáutica, a 
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PorR.S.P. 


despecho de 5u evidente formación en 
el arte bélico de superficie. 

Ya tiene España Ministerio de Defen- 
sa, pero, a lo que se vé, aún carece de 
un idioma único castrense. 

El Coronel de la Lama denomina 
Función ofensiva de la Aviación a la 
Misión Aérea Estratégica. Nos habla 
de una función defensiva táctica, que 
él adjudica a los misiles tierra-tierra. 
Llama Subfunción de Información al 
Apoyo Aéreo por el Reconocimiento y 
Subfunción fuego a lo que la Armada 
lama Apoyo Inmediato y el Ejército - 
del Aire llamó desde el primer momen- 
to Apoyo Directo. 





NIGHT AIR ATTACK 
Mike Witt 
MILITARY TECHNOLOGY, N? 4, 1987 


El radar y los modernos sensores 
han terminado con la protección que 
ofrecía la obscuridad. 

Sería un despilfarro inútil el de los 
costosos sistemas de a bordo que 
convierten la noche en día, si no fuera 
porque las fuerzas de superficie tam- 
bién operan de noche y necesitan el 
apoyo aéreo. 

Señala el articulista la diferencia 
entre los sistemas de visión nocturna 
de las fuerzas de superficie y de. la 
aviación y relaciona los más importan- 
tes de los que utiliza esta última. 

Es francamente espectacular la foto- 
grafía que encabeza el artículo, en la 
que se ven con nitidez, en la pantalla 
del interior de la cabina de un F-16, 
las montañas del desierto del Mojave, 
representadas por medio del sistema 
LANTIRN. El 
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+ LAOTRA 
guerra de las galaxias 





LA OTRA GUERRA DE LAS GALAXIAS, 
por Charles Verpoorten. Un volumen de 
235 páginas de 14,5 X 20,5 cms. Publi- 
cado por Editorial San Martín S.L. Puerta 
del Sol, 6. 28013 - Madrid. 


El autor de esta obra es un periodista 
especializado en asuntos de Defensa, y que 
ha participado en muchos coloquios inter- 
nacionales sobre el tema como consejero. 


Tras tres años de ardua y paciente investi" 


gación ha conseguido recopilar mucha infor- 
mación y muchos testimonios de estrategas, 
científicos y especialistas en Defensa sobre 
"ta fulgurante aceleración de la investigación 
soviética en la tecnología de los armamen- 
tos espaciales del futuro. Se trata de desve- 
lar algo del plan estratégico del Estado 
Mayor soviético para desempeñar un papel 
en un posible conflictc espacial. Es de las 
pocas obras que tratan este tema, mante- 
nido secreto por Rusia. Y es desde luego la 
primera obra publicada en lengua española. 
Está profusamente ilustrado con dibujos, 
esquemas y fotografías en blanco y negro y 
en colores, y nos permite ver que en el 
corazón de las bases secretas de Siberia o 
del Asia Central, el láser, el famoso “rayo de 
la muerte”, las armas de partículas subató- 
micas, los haces portadores de decenas de 
miles de kilovatios de energía destructora, 
han salido ya del campo de ta ciencia ficción 
y han entrado de lleno en la ciencia apli- 
cada pura. Esto nos demuestra que los so- 
viéticos cuentan con una experiencia y una 
infraestructura de amplitud insospechada. 
Se puede decir que disponen de una réplica 
al famoso SD! (Strategic Defense Initiative), 
conocido en España como ¡DE (Iniciativa de 
Defensa Estratégica), proclamado por Rea- 
gan en marzo de 1983. 
Aunque el autor aborda el problema desde 
un punto de vista político, no desdeña dar al 
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mismo tiempo algunos detalles de tipo téc- 
nico realmente interesantes. 

Empieza haciendo suya la famosa frase 
del general Foch: “la mejor defensa es el 
ataque”, demostrando la superioridad sovié- 
tica en armamento convencional. Pasa a 
estudiar las aplicaciones que hacen los 
rusos del láser, hablando bastante extensa- 
mente de la base secreta de Sary-Shagan, 
así como de las de Sarova y Agdam, la pri- 
mera cerca de Gorki y la segunda próxima 


al Mar Caspio. Nos presenta la figura de Y. 
Velikhov, al cual se le ha visto mucho al 
lado de Gorbachov, en sus numerosas visi- 
tas a Occidente, y que es uno de los inves- 
tigadores rusos de más fama. Se pasa revis- 
ta a las actividades rusas en el espacio, 
destacando sus constantes aplicaciones mili- 
tares. Describe las numerosas pruebas reali- 
zadas por Rusia en el campo militar espa- 
cial. Hace un análisis crítico muy acertado 
de los numerosos tratados que intentan fre- 
nar la guerra espacial. Pone en evidencia el : 
gran peligro que se está cerniendo sobre el 
mundo occidental. Demuestra asimismo que 
el desarrollo soviético se ha basado funda- 
mentalmente en las informaciones que ha 
podido conseguir del mundo occidental. Por 
fin apunta la idea escalofriante de que las 
fuerzas de disuasión occidentales quedan 
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totalmente anuladas, por el desarrollo tecno- 
lógico actual de Rusia. 


Al final de la obra se incluye un glosario” 


muy interesante de términos relacionados 
con el tema. Asimismo se incluye una vasta 
bibliográfica, que puede orientar mucho al 
lector interesado en el tema. 


INDICE: Prólogo. Prefacio. La mejor defen- 
sa es el ataque. La escalada, aun sin “guerra 
de las galaxias”. El “rayo de la muerte” so- 
viético. El Zar del láser. La estrella roja en el 
espacio. El ensayo general. Lectura de los 
tratados... entre líneas. 1.800 segundos an- 
tes. La tecnología occidental se lo ha dado 
todo. El final de la disuasión. Glosario. Bi- 
bliografía. Indice de materias. Indice de ¡lus- 
traciones en colores. 
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O errado 


EL MICROPROCESADOR y sus aplica- 
ciones, por D. Aspinall con la colabora- 
ción de diez especialistas del tema. Un 
volumen de 15,5 X 21,5 cms. Publicado 
por Editorial Paraninfo. Magallanes, 25. 
28015 - Madrid. 


Esta obra ha sido vertida al castellano por 
M. P. Chirinos Palud, habiendo sido revisada 
la traducción por Enrique Carretie. Está 
basada en el material presentado en el “Ad- 
vanced Course”, patrocinado por el Compu- 
ter Commitee del Research Council y el 
CRESTITG Commitee de la European Eco- 
nomic Commission y que se desarrolló en el 
University College de Swansea. Este libro es 
de un gran valor teórico y práctico para los 
estudiantes de Universidades y Politécnicas, 
así como para los ingenieros electrónicos, 
ya que analiza en profundidad todos los 
aspectos y técnicas de la ciencia de los 
microprocesadores. Estos están invadiendo 
no solamente el campo de la ciencia y de la 
técnica, sino que se han introducido en los 
hogares particulares, y no solamente para 
jugar con ellos. Están sirviendo de gran 
ayuda para que los estudiantes puedan tra- 
bajar en sus casas. Y no digamos la amplia 
utilización que tiene en el desarrollo de las 
enseñanzas a cualquier nivel. 

El bajo coste de los componentes y sus 
amplias posibilidades de aplicación han 





hecho que los microprocesadores lleguen a 
preocupar no solamente a los ingenieros 


electrónicos sino también a científicos en 


computadoras. Con el objeto de reunir re- 
presentaciones de estos dos grupos, para 
que estudien la base necesaria para sopor- 
tar una práctica profesional que permita el 
diseño y la instrumentación estructurada de 
un equipo basado en los nuevos componen- 
tes electrónicos, se reconoció la necesidad 
de desarrollar un curso titulado “El micro- 
procesador y sus Aplicaciones” y que como 
ya hemos dicho tuvo lugar en el University 
College de Swansea, de la Universidad de 
Gales del 5 al 16 de septiembre de 1977. 
Este curso se dividió en seis partes: 1.— 
Componentes del “hardware”. 2.—Técnicas 
de “software”. 3.—Gestión de proyectos con 
microprocesadores. 4.—Práctica del diseño. 
5.—Microprocesadores microprogramables. 
6.—Desarrollos futuros. 


INDICE: Prefacio. Parte Primera: Compo- 


nentes del “hardware”. |.A.—Aspectos del . 


hardware del circuito integrado: de la movi- 
lidad electrónica a la estructura lógica. 1.B.— 
Elementos del procesamiento-PMS. 1.C.— 
Elementos del procesamiento. El procesador 
y el conjunto de instrucciones. |.D.—Elemen- 
tos del procesamiento. Entrada, salida y con- 
currencia. Parte Segunda: Técnicas del “soft- 
ware”. 11.,A.—El espectro del “hardware” y el 
“software”. H1.B.—Introducción al diseño de 
sistemas. 11.C.—El diseño lógico. 11.D.— 
Simulación del diseño y optimización. l1.E.— 
Implementación del diseño. I|.F.—Lenguaje 
de alto nivel. 11G.—La corrección en los sis- 


temas dedicados. l.H.—Implementación de : 


los programas de alto nivel. 11.J.— Ayudas 
para el mantenimiento del programa. Parte 
Tercera: Gestión de proyectos con micro- 
procesadores. 111. A.—Dirección de proyectos 
con microprocesadores. |!!.B.—Herramientas 
del “hardware” y “software” para micropro- 
cesadores. Parte Cuarta: Práctica del diseño. 
IV.—Problemas de diseño de un  i¡nstru- 
mento. Parte Quinta: Microprocesadores mi- 
croprogramables. V.A.—Componentes proce- 
sadores microprogramables. V.B.—Máquinas 
interpretativas. Parte Sexta: Desarrollos futu- 
ros. VI.A.—Sistemas de muchos elementos 
de procesamiento. VI B.—Comunicación de 
procesos secuenciales. VI.C.—El “Trans- 
puter”. 


A PPP e a 


EL APARATO POLICIAL EN ESPAÑA, 
por Diego López Garrido. Un volumen de 
174 páginas de 13 X 21 cms. Publicado 
por Editorial Ariel, S.A. Córcega, 270. 
08008 - Barcelona. 


Esta obra lleva como subtítulo, Historia, 
Sociología e Ideología. En efecto en este 
libro se tocan muy brevemente y muy acer- 
tadamente estos tres temas. La parte histó- 
rica empieza estudiando los cuerpos repre- 
sivos en la época feudal. Se trata la reforma 
que supuso el Estado moderno instaurado 
por tos Reyes Católicos, con la creación 
desde el punto de vista de seguridad, de las 
Hermandades. Se exponen las causas del 
fracaso del reformismo ilustrado y su in- 
fluencia en los órganos de seguridad. Se 
dedica bastante espacio a tratar de la crea- 
ción de la Guardia Civil y de las diferentes 
vicisitudes que sufrió en el turbulento y agi- 
tado siglo XIX. Con la Restauración se in- 
tentó una reorganización total de los Cuer- 
pos de. Seguridad. Se explica el carácter de 
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ella y las interferencias con el Ejército. La 
parte histórica, y quizá muy acertadamente 
no pasa de principios de siglo. Naturalmente 
a partir de entonces se desarrollaron una 
serie de acontecimientos que en realidad, 
por su proximidad a nosotros todavía no 
han pasado a ser Historia. Aparte de que se 
evitan así todo tipo de malas interpretaciones. 

La parte de sociología, estudiada desde 
un punto de vista científico, da una serie de 
datos de gran interés que permiten com- 
prender la composición sociológica de los 
Cuerpos de Seguridad. Aquí también se tra- 
ta con más amplitud el caso concreto de la 
Guardia Civil. 

La ideología de los Cuerpos de Seguridad 
ha ido naturalmente variando a lo largo del 
tiempo, pero el estudio que se nos presenta 
se centra en la enseñanza impartida a los 
oficiales de carrera de la Guardia Civil en 
los treinta años de existencia de la Acade- 
mia Especial. 

Cabe decir que los datos y opiniones que 
se pueden obtener de la lectura de este libro 
no son sólo del pasado, sino que se proyec- 
tan hacia el presente y el futuro y los condi- 
cionan. Por ello esta obra es de sumo inte- 
rés no solamente para los que pertenezcan 
al aparato policial, sino para todos aquellos 
ciudadanos que quieran comprender un poco 
mejor a las personas que hacen posible 
nuestra convivencia. 


INDICE: Introducción. El aparato policial 
del Estado. Primera Parte. La Historia. Capí- 
tulo 1.—El Antiguo Régimen y los mecanis- 
mos de seguridad interior. Capítulo 2.—Los 
orígenes del sistema policial contemporá- 
neo. Capítulo 3.—Militares y orden público 
en la España de la Restauración. Segunda 
Parte. La Sociología. Capítulo 4.—La trans- 
formación en la estructura sociológica de 
los Cuerpos de Seguridad del Estado en 
España. Capítulo 5.—El oficial de carrera de 
la Guardia Civil. Tercera Parte. Capítulo 6.— 
Treinta años de enseñanza en la Academia 
Especial de la Guardia Civil. Epílogo. Algu- 
nas reflexiones sobre la cuestión policial y 
el sistema politico. M 
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última página: pasatiempos 


PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI 


Juan, que es muy travieso esconde un 
libro en una de las tres cajas, blanca, 
negra y roja, que tiene en su cuarto. A 
cada caja le pone los siguientes letreros: 
A la blanca: el libro está aquí; A la negra: 
el libro no está aquí; A la roja: el libro no 
está en la caja blanca. Sabiendo que sólo 
un letrero es verdadero. ¿Dónde está el 
libro? 


SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES 
ANTERIOR | 


Existen varias soluciones. Una de ellas 
consiste en poner en marcha los dos 
relojes de arena simultáneamente. En 
cuanto termine de pasar la arena en el 
reloj de los 3 minutos se pone a cocer el 
huevo. Ál cabo de 5 minutos se agotará 
la arena del reloj de 8 minutos y se le da 
la vuelta. Cuando vuelva a agotarse por 
segunda vez la arena habrán transcurrido 
los 13 minutos y sacamos el huevo. 






JEROGLIFICOS, por ESABAG 
¿Llegaste tarde al combate? 


negación 


¿Cómo has visto al enemigo? 


CRUCIGRAMA 9/87, por EAA. 


HORIZONTALES: 1.—Apócope del nombre del avión Grum- 


man F-14. Transporte israelí [A1-201. 2.—Matrícula. MiG E.2A, 


según la NATO. Matrícula. 3.—Al revés, matrícula. Al revés, 
Breguet Br-1150 ASW. En sha. 4.—Adverbio. Cierto mamifero 
carnicero de piel apreciada. En la capa. 5.—-Maltrata, molesta. 
Remuevas la tierra. Importante industria italiana. 6.—Rogara. 
Preposición. Cortó la madera. 7.—Señala un terreno. Al revés, 
De Havilland DH-112. 8.—Espacios intermoleculares. Volvi a 
caer. 9.—Prohibición (pl.). Matrícula. Al revés, ciudad gaditana. 
10.—Diferente. Breguet Br-1001. Poco común. 11.—La tiene en 
las manos ahora. Jean... notable aviador francés. En nota. 
12.—Casi sí en inglés. Fondos pequeños. Cierta sociedad. 13.— 
Vocal. Cessna. T-41 (pl.). Matrícula. 14.—Sábalo. Nombre de 
mujer. 


VERTICALES: 1.—Boeing B-474. Kawasaki Ki-45. 2.—Matrí- 
cula. AISA 1-115 (pl.). Matrícula. 3.—Preposición inglesa. Heli- 
cóptero Bell 249. En mil. 4.—Tres romanos. Al revés, caza 
canadiense CF-100. Lo: contrario de hermoso. 5.—Primer 








Avión de la guerra. 


CONTRACCION 


TERMINO 





¿Qué llevan esas bebidas? 


blancos 


SOLUCION A LOS PUBLICADOS EN 
AGOSTO 


1.— Á veces. 
2.— Sólo a medias. 
3.— En Granada. 


parricida. Al revés, carta de la baraja. Codificación NATO Del 
Tu-126. 6.—Se pone en acción. Primero. Pez de agua dulce. 
7.—Preposición. De Cerdeña (fem.). 8.—Detengan. Berbe- 
risco de Gomera. 9.—Al revés, cierto mueble. En unir. 
Observes. 10.—Mamifero roedor. Grosero, vil Caza Mitsu- 
bishi AGM, famoso en la Il] GM. 11.—Liga. Su-19, según la 
NATO. Preposición inseparable. 12.—Observa. Dieran aire. 
Afirmación. 13.—Preposición. Bombardero italiano SM-79. 
Matrícula. 14.—Polikarpov 1-15. Baile muy popular en 
Espana (pl.). | 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 8/87 


HORIZONTALES: 1.—Havoc. sugrA. 2.—V. Lilienthal. 
B. 3.—As. Buffalos. Ti. 4,—Cub. Bravos. Ces. 5.—apeS. 
aniC. Coro. 6.—Revés, Ao. Polen. 7.—Repes. Coles. 
8.—Grana. solaH. 9.—Pulía. AG. Harke. 10.—apes. 


. Acre. Rios. 11.—RPY. Orease. AVI, 12. —Ay. Beaufort. 


AV. 13.—N. Skytrooper. A. 14.—noraA. Marut. 
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